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ÇAPITULO I: INTRODUCCION
1.- DELIMITACION DEL OBJETO Y FINALIDAD PERSEGUIDA
El objeto de estudio estS formado oor una parte del com 
ponente "transporte" présente en la economla espanola, lo que luego de 
finiremos como "modo de transporte marltimo" correspondiendo a lo que 
la acepciôn usual "transporte marltimo" significa. Desde ângulos afines, 
otra voz que délimita el objeto es la de "Marina Mercante espanola"; 
con ello tenemos ya una primera precisiôn de lo que no constituye mate­
ria de estudio: la Marina no mercante, este es, la de guerra; pero in­
cluse dentro de la Mercante, (en la forma en que la suelen entender al­
gunas publicaciones internacionales) , tam paco entraremos en la parte - 
relative a flota y actividad pesquera por entender que la mismo no tie- 
n e : por objeto principal el transporte ; incluse una flota tan prôxima a 
la de transporte como la auxiliar de puertos y remolcadores tambien se- 
rS marginada, y s61o incidentalmente se harâ referenda a ella.
Despuës de lo manifestado en el pSrrafo anterior nos 
queda ya como objeto de estudio el transporte marltimo, que intentare- 
mos analizar global y separadamente (en sus componentes v aspectos par 
dales). Pero ese mismo objeto "transporte marltimo", "Marina Mercante" 
(O), lo componen subconjuntos bien diferenciados entre si aunque sus - 
limites sean algo imprécises por la alta sustituciôn mutua que intere- 
sa tener en cuenta. Taies son :
- Cabotaje: trâfico realizado entre puertos espanoles - 
tradicionalmente descritos como puertos del territorio Metropolitano, 
Protegido y Colonial (1). Como luego sucederâ con otros trâficos, debe 
diferenciarse entre trâfico regular y "tramp", en atendôn a si se man
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itiene o no un servicio por el perîodo de tiempo que reqlamentariamente 
se hubiese determinado, con sujeciôn a itineraries y frecuencias apro 
bados por la Administraciôn (2); tal distinciôn es anSloga a la exis- 
tente entre vuelos de lînea regular y "charter" en el transporte aéreo 
y otras afines de los restantes modos. Dentro del mismo trâfico de ca­
botaje pueden desagregarse otros subconjuntos homogéneos v significat^ 
vos como el de "productos petrolîferos", reservado en su mavor narte 
al monopolio de CAMPSA (3), y el tradicionalmente denominado "Sepvicios 
de Comunicaciones Marîtimas de Interés Nacional" -cubierto por la Cia. 
TRANSMEDITERRANEA en virtud del correspondiente contrato. Del mismo mo 
do que en otros trâficos, cabe la distinciôn entre los de oasaje y ague 
llos que sôlo transportan carga; la casi totalidad del trâfico de pasa 
jeros en cabotaje es desempjenado actualmente por la companîa citada.- 
Mâs importante que lo anterior es la diferencia entre los trâficos en 
razôn a la carga transportada, destacando a) graneles -referentes a - 
productos susceptibles de transporte masivo, homogéneos- como los mis­
mo s productos petrolîferos, minerai, carbôn o sal; b) productos que - 
suelen englobarse en la denominaciôn de "carga aeneral" o "mercancia - 
general", formada por objetos heterogéneos con mavores problèmes de - 
carga y descarga, mayor fragilidad y volûmenes inferiores- tambien sue 
len englobarse en eStos grupos las pequenas cantidades de graneles no 
susceptibles de formar cargamentos complètes.
- Anâlogamente a lo realizado para el trâfico de cabota 
je, sucede con el trâfico marîtimo exterior que tiene por objeto las 
importaciones y exportaciones del patîs y el trâfico marîtimo de (o en­
tre) otros paîses; puede dividirse en trâfico de pasaje (carga y pasa- 
je, o mixtes) y carga (de lînea regular o tramo, granelero-sôlido o 
lîquido- o de carga general), ademâs de la triple divisiôn que encarna
12
su propia denominaciôn, en trâfico de importaciôn, exportaciôn y extra^ 
nacional (4).
En el esquema que aparece en la pâgina siguiente se apre 
ciarâ con mayor claridad los grupos mas sobresalientes y de mayor homo 
geneidad. Una precisiôn adicional y necesaria: los productos comprend^ 
dos dentro del epîgrafe "mercancia o carga general" suelen ser transpor 
tados normalmente en servicios de lînea, asî como los graneles lo sue­
len ser en servicios tramp.
N O T A
Esquema de subconjuntos de Trâfico Marîtimo mâs significatives 
I.- Exterior
1.1 Por su relaciôn con el cornercio exterior del paîs.
a) de exportaciôn
b) de importaciôn
c) extranacional (de terceros paîses o "eros trade")
1.2 Por el objeto a transporter
a) carga
b) pasaje
1.3 Por el régimen de prestaciôn del servicio
a) de lînea regular
1 .- oceânica
2 .- no oceânica
b) tramp (navegaciôn libre)
1.4 Por el tipo de mercancîa transportada
a) graneles
1.- importaciôn de crudos





1 .- gases licuados
2 .- productos quîmicos
3.- otros
II.- Cabotaje: Valen las denominaciones de los apartados 1.2, 1.3 - 
(excepto desglose de "lîneas") y 1.4 (excepto el desglose de a y c). - 
En este trSfico deben destacarse los siguientes subgrupos:
- Servicio de comunicaciones Marîtimas de Interês Nacional (TRANS­
MEDITERRANEA) .
- TrSfico de productos petrolîferos (CAM^SA).
Delimitado el campos de trabajo, corresponde ahora pré­
ciser gué se pretende con la présente investigaciôn; no es otra cosa - 
que lo que el mismo tîtulo indica. A grandes tasgos;
a) Conocer la evoluciôn del sector, aunque de ella sôlo 
hayamos destacado las palabras crecimiento v crisis -por entenderlas 
mSs definidoras de aquella-; préciser las etapas habidas, la homogène^ . 
dad del proceso y en su caso, los grupos (de flotas, trâficos, empre­
sas) que salieron bien y malparados; en otras palabras, se trada de un 
anâlisis de su formaciôn como sector.
b) Analizar por qué sucediô asî o, lo que es lo mismo, 
quë mecanismos impulsaron el proceso registrado, qué pone en marcha la 
crisis y en qué términos van evolucionando los papeles de todos aque- 
llos factores.
c) Conocer los efectos de lo sucedido, de un modo global, 
a través de los indicadores de cobertura de las necesidades nacionales 
con flota mercante propia y el resultado de la Balanza (o Balance (5)) 
de Fletes; de modo mâs particularizado, a través del conocimiento de - 
los resultados de las empresas y de sus posibilidades de futuro.
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d) En tal sentido, interesa conocer de forma preferen- 
te el papel que ha desempenado la polltica econômlca, para lo cual se 
realize un detenido anâlisis de los instrumentos, objetivos perseguidos 
y resultados alcanzados por aquella.
El resultado de la investigaciôn intentarâ, entre otras 
cosas: a) informar sobre los problèmes que aquejan al sector, discer—  
niendo sobre su carâcter coyuntural o no, y faciliter luz sobre posibi 
lidades y palancas utilizables (y desechables) en la transformaciôn de 
la situaciôn actuel; b) aproximarnos al conocimiento de la économie es­
panola desde la perspectiva sectoriel actuel y pretërita; c) del mismo 
modo que en el caso anterior, permite una aproximaciôn adicional al - 
conocimiento de la polltica econômica aplicada en el perîodo de estudio.
2.- EL ESTADO DE LA CUESTION
Como es frecuente en los estudios sectoriales, no pue­
de hablarse de la existencia de respuestas propiamente dichas a gran - 
parte de los interrogantes planteados, y la mayorla de las que existen 
-como veremos también al hablar de las fuentes-, o son bastante super- 
ficiales o se hallan fuertemente mediatizadas por los intereses que se 
defienden; en cualquier caso, el grado de generalizaciôn es tan eleva- 
do,y el soporte en que se basan, tan endeble, que sôlo "in extremis" 
puede hablarse de pinceladas en la explicaciôn. Ello no obstante, y - 
con carâcter indicative, se presentan algunas de las explicaciones ofre 
cidas:
a) Los armadores; de forma dispersa e irregular, han 
venido a entender (sin entrar en consideraciones sobre su detalle) - 
que se ha dado un proceso de crecimiento fruto de la vocaciôn e impul^ 
so natural de los empresarios (6); la funciôn que de la polltica eco­
nômica destacan casi exclusiva y reiteradamente es la negative : obiigar
les a proveerse de insumos nacionales -el buque hasta la segunda mitad 
de los setenta, al que anaden las reparaciones, pertrechos y tripulacio 
nés en la segunda mitas de los setenta-; la critican fundamentalmente 
por haber dado lugar a mayores precios (insumos) que los internaciona­
les y, secundarlamente, por las implicaciones de acceso mismo: calidad 
flexibilidad, amplitud de gamas ... Este mismo enfogue harâ que en la 
hora présente entiendan que ""... la Marina Mercante espanola ha llega 
do al final de una etapa de crecimiento y se encuentra abocada a una - 
profunda reestructuraciôn no de su propia estructura sino bâsicamente 
de su marco de actividad econômica . . . . , menos de factores de cambio 
internos que de su entorno..."" (7) (el subrayado es nuestro).
b) BARREDA (8) localize el crecimiento entre 1.956 y - 
1.973, centrado en el transporte de crudos del petrôleo y otros grane­
les, y motivado en el ""... desarrollo de la économie del pais ..., el 
Crédite Naval, la instalaciôn de las refinerias y la industrie pesada 
..."" (®); ve en ""... las circunstancias de prolongado aislamiento - 
politico... (la razôn de la dificil intervenciôn espanola en los trâf^ 
COS internacionales (entendiendo que) lo que realmente ocurriô fué una 
recesiôn en dicha participaciôn con la pérdida del interés empresarial 
y la consecuencia, que aûn hoy vivimos, de carencia de empresas capa- 
ces de desarrollar una actividad empresarial ..."" f 10 ) - entiende que 
uno de los principales problemas de la Marina Mercante espanola consis 
te en su ausencia del trâfico de carga general, que él atribuye a:
a) la polltica de la supeditaciôn de la Marina Mercan­
te a la construcciôn naval (en términos generates).
b) al retraso de Espana en la incorporaciôn de los avan­
ces técnicos (paletizaciôn, contenedores, ro-ro,...).
c) a que en Espana se han dedicado los principales es-
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tuerzos a los buques graneleros (sôlidos y llquidos) mâs fâciles
y adecuados a los astilleros nacionalIzados donde se podîa emfilear ma- 
no de obra apenas cualificada"" CU ).
d) la prohibiciôn de importar buques en defensa de la 
construcciôn naval nacional.
e) la despreocupaciôn de los importadores y exportadores 
por el uso del pabellôn nacional, en relaciôn con la mediatizaciôn que 
de las multinacionales padece nuestro cornercio exterior segûn ël y con 
la falta de una polîtica de apoyo a tal utilizaciôn. Llega afirmar que 
tambien algunas empresas nacionales se han comportado con esa falta de
'solidaridad" con las empresas navieras, y que ""...el Ministerio de Co­
mer cio, del cual dependiô la Marina Mercante durante muchos ahos, tam- 
poco hizo nunca nada por favorecerla". (12).
En definitiva, estos argumentos coinciden en su mayor - 
parte con los de los propios armadores privados q.3) ; el problema fun­
damental de los mismos estriba en que su discusiôn requiere la funda- 
mentaciôn y precisiôn que ellos no poseen en su mayor parte. La "sali 
da" que se propone tanto en el apartado anterior como en el presents y 
ulteriores se orienta en el sentido de disponer de acceso libre al mer­
cado internacional de buques; gozar de precios finales compétitives en 
la construcciôn nacional -que en BARREDA se condiciona a su utilizaciôn 
en trâficos de lînea regular o navegaciôn extranacional-, y disponer - 
de ayudas -antes denominadas de ajuste o transitorias- ahora sin tal 
carâcter-, concretados en la extensiôn de los bénéficies que habitual- 
mente se otorgan a las exportaciones a los ingresos de los transportes 
maritimes exteriores.
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^ c) A partir de su preferente preocupaciôn por la evolu­
ciôn del empleo y los salarios, la opiniôn del PINDICATO LIBRE DE LA - 
MARINA MERCANTE (SLMM.) viene a cuestionar no sôlo el desaguisado que - 
manifiesta la crisis de los setenta en la Marina Mercante espanola, -- 
sino todo el proceso de crecimiento y los mecanismos en que se basô; - 
previamente advertida la ausencia de estudios de base del sector, el - 
SLMM asume la importancia de los mismos y encarga en 1.975-1.976 la rea 
lizaciôn de un trabajo de esa Indole que, aunque no acabado, suministrô 
una importante visiôn global de la que no se disponla hasta el '^omento 
(14 ); visiôn global de la que no se disponla hasta el momento (]@) ; vi­
siôn global que intenta precisarse en cada ocasiôn que ha de plantear- 
se la toma de especiales decisiones (Congresos, negociaciones,etc.). - 
Entiende el SLMM que en el sector se ha producido una incorrecta plani 
ficaciôn de la inversiôn, una desastrosa e interesada gestiôn comercial 
y naviera, y una falta de polltica de transportes por oarte de la Admi­
nistraciôn ; a esto une la amplia capacidad de construcciôn naval no efi 
caz. Estima que el proceso de crecimiento se ha visto motivado funda­
mentalmente por la protecciôn de unos trâficos y la presiôn de los as­
tilleros por dar salida a su excedente de capacidad; que la quiebra del 
sistema se produce al fallar el poder de los armadores para mantener - 
un crecimiento de los fletes oficiales a su gusto, cuando se comienza 
a amenazar con la supresiôn del comercio de Estado (trâfico reservado 
al pabellôn nacional) y sin embargo se mantiene la presiôn de los ast^ 
lleros aguejados de grave exceso de capacidad. Sus propuestas de racio 
nalizaciôn del sector incluyen medidas que garanticen la competitividad 
del precio final del buque y demâs insumos "cautivos" eliminando pro- 
1^ gresivamente la protecciôn a través del flete; contemplan tambien la -
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p/lanificaclôn de las posibilidades de la construcciôn naval y Marina - 
Mercante de modo que se establezca una financiaciôn favorable a una —  
flota que cuente con razonables posibilidades de explotaciôn; entiende, 
por otra parte, que el Estado dispone de un arma de fomento de racio- 
nalizaciôn extraoirdinaria en el Crédite Naval, que habria de ser util^ 
zado para potenciar mayores empresas, obligar a quk la aportaciôn de - 
capital propio sea cierta y garantizar la mSxima ttansparencia en la - 
gestiôn del negocio; ademâs, llega a entrever la necesidad de la nacio 
nalizaciôn de algûn subsector (lîneas regulares oceânicas), y la tran£ 
formaciôn de la Administraciôn marltima de forma que disfrute del ran­
ge que le corresponde (impllcitamente mayor) unificando las competen-
/ I  î
cias relacionadas con los asuntos maritimes (M).
d) Muy prôxima a la anterior es la interpretaciôn que - 
de la situaciôn realiza SANCHO LL. (II?) ; con una pretensiôn mâs indaga 
dora, con mayor afân de documentéeiôn y enfogue critico, pero en la - 
perspectiva de ofrecer fundamentalmente una alternative al modo de ope 
rar la polltica marltima en los dltimos anos de la décade del setenta, 
destaca el autor la importancia de la pésima oroanizaciôn y gestiôn - 
de las empresas navieras, y la localizaciôn habituai de los negocios 
fuera de las mismas, manteniéndolas en el limite de subsistencia que - 
permita la continuidad del negocio colateral (pinturas, industrie aux^ 
lier, etc.); critica la situaciôn administrative y la polltica portua­
ria, y sobre todo, centra el desastre de la Marina Mercante espanola - 
en la dependencia del sector constructor y en la ausencia de una pol^ 
tica marltima que no fuera consolider aquella dependencia.
Las muestras anteriores definen con suficiencia la ampl^ 
Itud de las distintas interpretaciones realizadas sobre el "estado de -
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cuestlôn marltima en los términos que a este estudio importa": evo- 
lucién y efecto de la polîtica econômica (general y esoecîfica para - 
el sector) en el perîodo de tiempo que acotamos. Existen tambien otras 
posiciones, con menores pretensiones globalizadoras en la explicaciôn 
que habrân de traerse a colaciôn en cada momento.
La siguiente fase del "discurso cientîfico" de acuerdo - 
con lo que mandan los cânones (18) habrîa de consistir en la discusiôn 
-una primera discusiôn al menos- de estas diferentes lecturas de la - 
realidad. Al ser generalmente escritos de "intervenciôn", de "acciôn", 
cuyo objetivo no es tanto invertigar y demostrar lo que se dice, cuan- 
to (dando por hecha la existencia de un acuerdo previo y técito sobre 
los datos "de base") proponer aquellas medidas que se estiman mâs con- 
venientes, la discusiôn podrîa terminer como a menudo termina : donde 
comenzara; algo similar a lo que sucede con las intervenciones de los 
diverses "expertes" en la materia (19) cuando, antes de dar su terapia 
personal para "curar" a la Marina Mercante de los maies que la aquejan, 
se atreven a dar cifras de apoyo sobre "el mal" en términos de, por 
ejemplo, cobertura del pabellôn nacional: que no coincide ni una sôla, 
con las de los restantes "expertes"; se hace, por tanto, mâs que acon- 
sejable, necesario, citar las fuentes en el ejmplo citado, y en gene­
ral, desarrollar una cierta labor previa de definiciôn del terreno en 
que nos movemos con especial referenda aquello que, de lo afirmado, 
puede sostenerse con arreglo a algûn tipo de fuente (o al menos citar 
la para su posterior chequeo por quien lo desee).
Esa es la razôn principal de que no se discuta aquî nin- 
guna de las proposiciones referidas sino que sea en el capîtulo de - 
conclusiones donde se intente presenter lo que haya de oponerse como -
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resultado, fundamentalmente, de lo que el curso de la Investlgaclôn - 
nos ha permitido obtener.
3.LAS FUENTES UTILIZADAS: PEGAS
Unas cuantas precisiones sobre las FUENTES son Impres- 
cindibles antes de sehalar el mëtodo y plan de trabajo marcado, entre 
otras razones, porque el estado de aquellas condiciona a éstos. Esque- 
mâticamente, los problemas planteados son :
a) Fuentes Estadlstlcas: los aspectos mâs preocupantes 
se refieren a su no disposiciôn en perlodos importantes (antes de me- 
diados de los cincuenta) y a la falta de fiabilidad que las caractéri 
za, de acuerdo, en ocasiones, con las observaciones del propio organis 
mo que las cometiô (20); en otros casos, esta ûltima deficiencia serâ 
resultado de la contradicciôn existante entre los datos ofrecidos por 
distintas fuentes (21). Hay incluso problemas de accèsibllidad a la 
informaciôn de este tipo, derivados de la inexistencia de un centro - 
que posea, al menos, las distintas publicaciones, o las mâs importan­
tes, en un perîodo aceptablemente largo (22); qüien desee investigar 
se verâ obligado asî a disponer (con dificultades) de los escasos cen 
tros que la poseen. Las institueiones que han emitido en el perîodo - 
de referenda algûn tipo de estadîstica regular son (23 ) : SUBSECRETA- 
RIA DE LA MARINA MERCANTE, DIRECCION GENERAL DE PUERTOS, DIRECCION GE 
NERAL DE ADUANAS e INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA.
b) Fuentes Documentales: el problema mâs importante de 
éstas radica en su no publicidad que hace dificil (muy a menudo, impo 
sible) su acceso; esta dificultad, corriente en la mayorîa de los sec 
tores, es aquî mayor, de acuerdo con la experiencia directa de que —
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disponemos respecto a sectores afines al estudiado (por ejemplo, cons 
truccidn naval) y la indirecta de otras investigaciones e investigado 
res; por su valor "documental" y testimonial para ulteriores intentos, 
se consigna aquî la de haber sufrido, ademSs de las barreras ordinarias 
de estos trabajos que han hecho que la investigaciôn se pareciera a - 
menudo mâs a un salto de obstâculos que a un estudio propiamente dicho, 
el corte tajante que se produce en el acceso a cualquier documente -y 
al mismo fondo bibliogrâfico- de una importante organizaciôn del sec­
tor, a partir de un mornento determinado (24 ).
iQuién dirîa que habrîan de producirse problemas de pu- 
blicidad en un tema tan "pûblico" como las disposiciones de la ^dmi- 
nistracidn en materia de fletes y otros auxilios?. Pues también los - 
ha habido, y muy importantes, dada la proliferaciôn de un hâbito de 
dudosa licitud como las llamadas "Ordenes Ministeriales Comunicadas" 
que, con la fuerza -eso se dice- de una norma que disfruta del requi­
site de la publicidad (??) dispone sobre los fletes a abonar por cier 
tes transportes o el valor de ciertas primas (25). Dificultades de - 
accèsibilidad se producen también en los acuerdos del Conseio de Mi­
nistres que servirSn de base a ulteriores disposiciones (26).
c) Fuentes Bibliogrâficas. AquI los problemas tienen un 
nombre bésico: escasez; existen muy pocas investigaciones econémicas 
sobre el sector, y las que hay^o son histéricas (27) -anteriores a 
nuestra etapa-, o de muy corto alcance en amplitud y prof undidad ; fa]^  
tan, desde luego, trabajos "de base" sobre los que centrer ulteriores 
estudios. El tema parte de una insuficiencia de los propios"manuales" 
de economîa maritime hoy existentes, disponiéndose de algunas aporta 
ciones como la de PINACHO (28) o HERNANDEZ YZAL (29). En cuanto a las
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investigaciones parciales mâs sobresalientes, destacan, ademâs de las 
citadas mâs arriba, las realizadas por algunos ingenieros navales en
quienes concurre en algunos casos la doble disponibilidad de aquel co-
nocimiento y el econdmico (30). En todos los casos hay que lamenter - 
la enorme dispersion en la publicacidn de los trabajos -exceptuândose 
el caso de la "Revista de Ingénierie Naval" (31 )-, que acompana al - 
cierto "boom" publicitario producidp en los setenta con motive de la 
crisis de los astilleros y del transporte maritime (32). Parece que - 
el fenômeno no ha sido exclusivamente espanol (hasta hace ne mucho - 
tiempo), produciéndose en palses cerne Inglaterra (33) o Francia (3 4); 
bastante diferente parece haber side la situaciôn de Alemania y los - 
paises Nôrdicos (35). En general, la informéeidn, tante estadistica 
como documentai y bibliogrâfica mundial, ha descansado en institucio- 
nes privadas de reconocida solvencia ( 36)-.
Siendo la économie del transporte une de les mâs viejos 
campes del conocimiento econômico, apenas ha seguido un proceso cohe 
rente en su gestaciôn definitive como la criatura que conocemes actua^ 
mente ; inicialmente centrada en el estudio de los ferrocarriles, le 
sucediô la etapa en que esta materia.compartiô el centro con la carre
tera, y a ambas, se "anadid" la économie de la navegacidn maritime y
del transporte aëreo (37). En los ûltimos anes se ha producido una va- 
riaciôn importante en el estudio del transporte a través de s u ' enmar 
que en la économie del bienestar y del avance cuantificador de sus - 
relaciones (30) . En el centro de anâlisis se sitûan ahora los proble 
mas de evaluaciôn de inversiones, asignaciôn de recursos -dada la im 
perfecciôn de los precios come instrumente de asignaciôn, por la exis 
tencia de costes mixtes y faite de homogèneidad del producto que hacen
inclerta y variable la relaciôn precio/coste-, la misma determinaciôn 
de los precios con arreglo a los costes marginales a corto o largo 
plazo, o a los costes medios, y el impacto de impuestos y subsidies 
en los precios finales; estS, ademâs, el papel que al Estado corres­
ponde por su presencia en la dotacidn de infraestructura y regulaciôn 
y la necisidad de medir el valor del tiempo (39 )-
La suerte corrida por el estudio de la "rama maritima" 
de la economia del transporte no ha sido precisamente halaguena. Tras 
haber sido protagonista en algunos importantes estudios sobre los ci- 
clos econômicos en la construcciôn i\aval y navegacidn maritima, y ha 
bqr contribuido de este modo a ciertos desarrollos de la teoria eco- 
nômica (40) , su posterior evoluciôn estâ marcada por dos rasgos sobre 
salientes: escasa trascendencia y desarrollo autdnomo; vinculadas en­
tre si, la primera obedece al desplazamiento de atenciôn producido en 
el estudio de la economia (mâs "macroeconômica"), y el segundo, a la 
diferencia objetiva de los temas y, parcialmente, al rechazo reJ'tivo 
que sufre de los estudios realizados en otras ramas. La zona de con- 
vergencia del transporte maritimo con los restantes modos estaba li- 
mitada tradicionalmente al trâfico costero, en el que podria competir 
con aquellos; esta situaciôn se ve modificada progresivamente, sobre 
todo con el desarrollo de las técnicas y formas de transporte intermo 
dal, con lo que se produce cierta familiarizaciôn con los restantes 
trâficos (en los exteriores, en temas como la contenerizaciôn). El - 
objeto de estudio econômico versa sobre los drâsticos movimientos de 
fletes, la formaciôn de los mismos (en general, v particularmente en 
los mercados especificos no perfectos como las conferencias de fle­
tes) , el aprovechamiento de las economias de escala asociadas al ta
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mano de los buques, y ampliamente, los efectos de la innovaclôn técn^ 
ca (sobre los buques o sus complementos, contenedores, etc.) ( 41).
En nuestro pais, el transporte maritimo, que tan ferti^ 
mente alumbrô la especialidad de Derecho Maritimo, apenas tendrâ eco 
en la potenciaciôn de estudios de economia maritima. Su conocimiento 
ha quedado limitado a aportaciones singulares y dispersas como las c^ 
tadas, procédantes de las Escuelas Naûticas y E.T.S. de Ingenieria Na 
val; en las primeras, a caballo de la geografia econômica, y en las 
segundas, limitada por razdn de la materia en cuyo marco (técnico) 
se mueve y de la escasez de dotaciones; aportaciones marginales han 
aparecido desde centres dé estudios econômicos; como ya apuntSbamos, 
su grave ausencia ha sido ostentosa en los momentos en que se trata 
ba de estudiar todo el sistema de transportes. A ello no es ajeno, - 
por otra parte, el tipo de organizaciôn administratlvo-militar (y autô 
nomo respecto a los otros transportes, generalmente emplazados en el 
Ministerio de Obras Pûblicas) en que se ha desenvuelto esta actividad.
4.- METODO Y PLAN DE TRABAJO
El objetivo de conocimiento buscado, el estado en que se 
encuentra "la cuestiôn" en materia de opiniones discrepantes, su fun- 
damentaciôn y la insuficiencia de otras contribuciones, exigen que el 
método de este trabajo padezca de un alto grado de descripciôn -aunque 
sea sistematizada- que le hace extenso, especialmente dificil en su - 
lectura, y no muy agradecido en su realizaciôn y en los resultados a 
que conduce respecto a la dureza o pesadez del esfuerzo; la recogida 
de informaciôn, su sistematizaciôn y el chequeo a que se la ha someti
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do han ocupado atenciôn preferente; en cuanto ha sido posible, se ha 
tratado de establecer anâlisis comparatives entre distintos periodos 
de tiempo y, dentro de un mismo periodo o cuestiôn, entre diferentes 
paises o grupos de éstos.
De lo anterior, tambien, el plan de trabajo que se sigue, 
Dividido en cuatro partes, el estudio de la primera, de carâcter intro 
ductorio, tiene por objeto faciliter unos cuantos elementos de juicio 
-instrumentes de anâlisis posterior- que se considérer necesarios o - 
muy convenientes. Se traen aqui algunos intentos de formulaeiôn estruc 
turada de lo que es el sector y de sus componentes, con una pequena - 
parte de carâcter metodolôgico; se intenta tambien définir aquello que 
de especifico tiene el modo de transporte maritimo, el papel de éste 
en la economia espanola en su doble vertiente de sostén del sistema eco 
nômico y social, y como un sector mâs, susceptible de generar producto 
y absorver recursos; una breve referenda se hace a la formaciôn histô 
rica del sector. Por ûltimo, cierra esta primera parte el capitulo des 
tinado a enmarcar todo lo que posteriormente se diga en las principales 
transformaciones producidas en el mundo maritimo de la postguerra mun­
dial.
En la segunda parte se intenta describir la formaciôn 
del sector a través de trazos fondamentales de su evoluciôn, de las in 
suficiencias y problemas que genera y con que se enfrentô, y a través 
del exâmen de los indicadores bâsicos: demanda de servicios de transpor 
te maritimo, oferta y ajuste entre ambas funciones en el mercado inte­
rior (que afecta al transporte y economia espanoles), lo que nosotros 
llamamos "actuaciôn de la fIota espanola"; especial referenda se hace 
al indicador de cobertura de las propias necesidades de transporte me- 
diante buques de pabellôn nacional; igualmente, se analiza la evoluciôn
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de la Balanza de Fletes ( y s61o Incldentalmente aqui los fletes, dada 
su fijaciôn exterior al mercado) y el soporte empresarial. Con ello se 
dispone ya de un conocimiento suficiente sobre la evoluciôn seguida - 
por el sector (valores), sobre algunos de los mecanismos estimuladores 
del crecimiento (demanda creciente) y carâcteres del mercado (restriccio 
nés a la competencia derivadas del tipo especifico de estructura empre 
sarial y de las relaciones de integraciôn vertical y horizontal), que 
nos permiten una adecuada situaciôn y constituyen un bagage suficiente 
para abordar la tercera parte.
En esa tercera parte, se intenta aislar uno de los posi- 
bles déterminantes de la -mayor, menor, diferente- actividad del sector: 
la polltica econômica; para ello se intenta disponer de perspectiva ex 
terior (qué han hecho, qué hacen otros palses o grupos de palses), otra 
global o de conjunto que permita una inmediata caracterizaciôn, para - 
procéder ulteriormente a su descomposiciôn en las obligaciones que esa 
polltica traslada al sector (servidumbres impuestas y ajenas a la dinâ 
mica natural del mercado maritimo) y los instrumentos pretendidamente 
empleados para paliar aquellas limitaciones exÔgenas (Primas a la Con£ 
trucciôn, Desgravaciôn, Crédito Naval). Tambien se intenta chequear el 
papel desempenado por otros insumos afectados por la polltica maritima 
(mercado de trabajo, puertos, combustibles.,.). Finalmente, se exam^ 
nan aquellas medidas cuyo Smbito no tiene como destinatario a todo el 
sector sino sôlo a una parte del mismo (réserva de bandera, fletes de 
protecciôn, subvenciones directas). El resultado de esta parte no sôlo 
ha versado sobre el papel desempenado por la polltica econômica sino 
que ha ofrecido informaciôn adicional muy valiosa sobre los problemas 
mâs importantes con que se ha ido enfrentando la evoluciôn del sector 
por el lado de insumos y producto.
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La cuarta y ûltima parte cubre un objetivo de profundi- 
zaciôn y verificaciôn de la evoluciôn experimentada, los problemas 
aparecidos y la importancia de la polltica econômica a través del exâ 
men concrete de lo acaecido en cuatro trâficos bâsicos y decisivos; en 
el buen entendimiento de que el esfuerzo se ha centrado fundamentalmen 
te en los dos primeros (importaciones maritimas de petrôleo crudo, y 
de granos o cereales pienso) en razôn a la mayor disponibilidad de in 
formaciôn sobre los mismos y a que cuando se estaba realizando este - 
trabajo se tuvo conocimiento de que el INSTITUTO DE ESTUDIOS DE TRANS 
PORTES Y COMUNICACIONES habla encargado la realizaciôn de una investi 
gaciôn especifica sobre el trâfico de cabotaje (42), v de aue otros in 
vestigaban el tema de las llneas regulares desde Valencia (43). A tra 
vés del estudio de esta parte, se dispone, pues, de un elemento de con 
trastaciôn y ampliaciôn de lo anteriormente visto (parte segunda y ter 
cera) .
5.- LOS "PORQUES" DE ESTE TRABAJO
Una ûltima (iquizâ primera?) pregunta debe ser contesta 
da: ipor qué un estudio sobre la Marina Mercante Espanola?; una prime 
ra respuesta: iporqué NO un estudio sobre la Marina Mercante es
un sector que, en principio, se présenta de fâcil acceso -pocas empre 
sas, concentradas cuya importancia fué de primer orden en el pa-
sado; concurria en su favor, el haber tornado contacto personal de for 
ma incidental anos atrâs y haberse planteado como laguna mâs grave des 
pués. Resultaba ser un sector con cierto atractivo tambien en el de­
venir de la economia espanola hacia su liberalizaciôn: (aparentemente)
se tratarla de un sector "punta" de nuestra economia batiéndose coti-
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dianamente con la competencia internacional (luego se viô cuân lejos 
estaban de la realidad taies ideas), por lo que conocer la forma en 
que se sostenîa un sector asî sin disponer de una "ventaja comparât^ 
ca" del tipo de las existentes en otras actividades (como las expor- 
taciones de agrios), era atrayente. Mâs decisiva fué la consideracién 
de la posible trascendencia de un estudio de esta indole como aporta- 
ci6n complementaria a los estudios de Derecho Maritimo? que tantos 
frutos y tan alto prestigio habla logrado; resultaba asf de interés 
como trabajo "puente" para futuras colaboraciones interdisciplinarias 
entre juristes y économistes. En la medida en que sea posible se in­
tenta que su utilidad se plasme en el apoyo a futuras iniciativas 
(ajenas o propias) de economia maritima.
Otras consideraciones que lo hicieron también atractivo 
en sus origenes fueron la ausencia de precedentes y su manifiesto de 
sequilibrio- de-insuficiencia- en relacién a la atencién dedicada al 
estudio de otros modos de transporte ( ^ ).
Todas y cada una de las razones anteriores pesaron -y 
algunas otras no aclaradas todavia para el propio autor- en la reali 
zacién de este trabajo; los avances (y numerosos retrocesos) iban de- 
mostrando la importancia del mismo, mâs allâ légicamente del logro que 
aqui se alcanzase; se redujeron las ambiciones iniciales a medida - 
que los obstâculos crecian, a esperar conseguir simplements una peque 
na aportacién sobre la que otros (momentos y personas) pudieran cont^ 
nuar. Baste decir, para acabar, que las mismas consideraciones que se 
efectuaron sobre el soporte -mejor,sobre la falta del mismo- de las 
proposiciones formuladas hasta el momento y la situaciôn descrita al 
hablar de las Fuentes, explican sobradamente la necesidad de este tra
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bajo, al margen del resultado obtenido; si, ademâs, se consigue arro 
jar luz en el conocimiento del pasado y presente de la economia y po- 
litica econômica espanolas desde la perspectiva sectorial, el logro - 
serâ complete. Esperamos en cualquier caso, haber facilitado algo la 
tarea a quienes nos sucedan en el empeno. (4-5)
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ROTAB SEL CAPITULO I
0.- aqui atillsadaa como aln6nlmoa a paaar da qua aaan eouoaptoa rala 
tlvamanta dlfaramtaa.
1.- Ya&aa, antra otroa, art. 2-)# da la Lay da Rratacoldn j Ra% 
Taclôn da la Marina Harcanta da 1.956. ""
2.- Bata daacripel6n aa pr&cticaoianta la niaaa dal artieulo oitg; 
do an la nota antarlorf Ttiaa también la qua utilisa la BUS 
CCIOR OEHERAL SB AB0ARA8, "Batadlatioaa da Comaroio axtarior 
... Comaroio por riaa da transporta ...**, o.o.
Porqua si no aa para au Iraa no la aatén raaarvadoa.
4.- Bhtra tarcaroa paisas (o da un aélo pais qua no saa al qua - 
anarbola la bai^ara dal buqua)^ la danominaoién inglasa suala 
sar "cross tradaa".
5.- Bb aiqiraaién PSAS08 AB8ABIB, "Bratado da Beomnda Politica"# 
UtaiTaraidad Coiqplutanaa, fScultad da B»racho« Madrid, 1.978 
vol. I pgs. 86 y ata.; T ,
También, dal miamo autor y obra. Vol. V, "Macroaconomia X U ”, 
pgs.181 y ats. (madrid, 1.981). Tal axprasién as habitual - 
también an muchoa autoras latinoamaricanoa.
6.- Véaaa capitulo XI
7.- Cfr. "Transporta", "Sutrariata eon B. Pamando Caaaa Blanco, 
S&ractor ganaral da ABAVB", n@ 21, Madrid, 1.979* pgs* 54 y 
55; an las pgs. 55 y 54 insista an la idaa da cautividad an- 
taa apuntada.
8.- Cfr. BASRBBA, 0., "La a^waaa naviara aspafiola an al tréfieo 
intamacional", ^Transporta 5" n. 21, Madrid, 1.979* pgs. 56 
a 60 (an adalanta citado como I);'la sagunda parta (citada - 
por noaotros como II), n. 22, pgs. 58 a 62; para aSta oita -
eoncredncrata, véaaa I, pga. 57 y 5*.
9.- Cfr. Ibidaa, pa. 57
10.- Cfr. Ibidam, ii, pg. 58
11.- Cfr. Ibidaa, pg. 59
12.— Idaa ___
13.- Baba tanaraa an cuanta qua an Carlos BABHBSd concurra au do- 
bla facata da amador y cargo péblico (Bubsacratario da la - 
Marina Marcanta an 1.977).
I t- Véaaa. BIRBICATO LimB SB Id HABIRA HBBCARTB, "Batudio aeoi^
mico dal aactor" (Marina Harcanta), n.p., Madrid, s.f. —
(1.977?).
16.- Cfr. B.L.H.H. "B1 paro y al future da la Marina Harcanta. - 
Altamatira dal B.L.H.H. al a^>lao an la mar", Madrid, a.f.
(il.979?) pga. 8 a 14; dal mismo autor, BBaplao y dasarrollo 
an la Marina Marcanta", Cuarto Congraao, Mélaga, Saptiambra 
da 1.980, pga. 6 a 11.
17.- Véaaa, SAlTCTO LLBBARSI, Fadro. "Transporta maritimo y cona- 
truccién naval an Bapana", Bdloionaa da la Torra, Madrid, - 
1.979.
19.- Véaaa, por ajamplo, los raquisitos qua han da cumplimantar- 
aa an las aolicltudaa da algunaa bacaa como las da OQRPXSB- 
BACIOR SB CAJAS SB ABQBBOB vpara Taaia Boctoralaa).
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19•- Qua abondan an aata aactor, caractarlaado, por otra parta, -
por la panurla da aatndioa.
20 •- véaaa. como ajamplo, 8UB8BCRETABIA DE Là MAHIRA MEROARTE, - 
"Eatadiatlca da narcanciaa j paaajaroa tranaportadoa por —  
bn^aa aapafiolas an al afio ••*", corraapondiantaa a 1.955-
21.- Idam. Véaaa an aspaoial lo qua aa diré an al cap. V (apar-
tado III) 7 loa calculoa raallsadoa por la 800IEDAD DE E8TÜ 
DIOS DEL ntARSFOBTB, qua aa racogan an al capitula VI. For"" 
otra parta, no hay forma da hacar coincidir la informacién 
aatadlatica facilitada (aobra la aiana matarla) por al IR8TI 
TDIO RAOIOHAL DB ESTADISTICA, LA DIBECCIOR OEHEBAL DE AWA- 
RA8 y la DISBOCIOR SERERAL DE FDESTOS.
22.- Tbagaantoa da informacién puadan obtanaraa a travéa da loa - 
canwoa da doeumantacién aiguiantaa: A60CIACI0R DE RAVIEROS 
ESPASOLES (antrada condicionada por au caréctar da Aaociacién 
amprasarial, y por la aacasa aimpatia qua alii aa muaatra por 
aawdioa indapandiantaa):. ESCDELA DE IROERIEROB RAVALES (Ti£ 
nica;Suparior;, adolaca da gravaa problamaa da falta da pua7 
ta al dla an la aacaaa informacién aconémica da qua diaponaT 
IRBTITOTO DB ESTUDIOS DE TRARSFORTEB T COHURICACIOHES, au - 
fonda bibliogrâfieo aa todavia axiguo y aa ancuantra todavia 
an formacién: promata, ain ambargo, aar uno da loa m&a aigni 
fieadoa am al fttturo (a juagw par laa daclaracionaa da aua" 
raaponaablaa) ; IR8TITDT0 RACIORAL DE ESTADISTICA, au informa 
cién aa caai azcluaivamanta, aao, aatadiatica, y aua inaufi- 
eianciaa (colaccionaa incomplataa), gravaa; SÜE6ECRETARIA DE 
LA HARIRA MERCARTE, mu fondo bibliogréfico as, cuando manoa, 
ahérquieo, las dificultadas da consulta, m&ltiplaa, al inta­
rés qua maraca, dasigual; axLatan algnnoa raaponaablaa qua - 
faoilitan -a vacaa sin darsa cuanta- anormananta la taraa —  
da racogida da datas, paro, por lo ganaral, laa facilidadaa 
son la azcapcién a la norma.
23 Véaaa al Anaxo Bibliogréfico.
2p^ Rapraaalia adoptada como conSacuancia da habar panatrado in- 
conacianta a involuntariamanta an un lugar donda al paracar 
aa guardaban altoa sacratoa nnnca conocidoat la raapuaata, -
Sa no fué la tajanta prohibicién, aa paracia baatanta a alia: amadaa praviaa, aolicitud aacrita da consulta, aapacifica- 
cién da matarial a consultar, axigancia da raalisar dicha -
25.- Vééaa loa capitulas XV. XVI y XVIII.
Qua afactarin a nuastro aatudio dal trâfico da granoa, crudoa, 
crédita Raval y Arimaa, antra otroa.
2y.- Daciaiva aa la contribucién blbliogr&fica da la obra da FA-
IdU CLAVXRAS, Aguatin an colaboraoién con FORCE DE LBQR Eduar 
do, "Bbaayo da Bibliografia Maritima Eapafiola", Barcalona 5*'~ 
Otna rafaranoias importantaa puadan ancontraraa (la obra - 
ml am# vala an aaa aantido) an ROLDAR, Santiago, GARCIA DELGA 
DO, Joaa Luis (con la colaboracién da MUROZ, Juan), "La for­
macién da la aocladad capitaliata an EapaJla 1.914-1.920", —  
Confadaracién da Cajaa da Ahorro, Madrid, 1.973, tomo II, pga. 




2&- Véaaa PINACHO, Javiar, "Tréfieo Maritimo", "fOndo aditorial 
da loganiaria Naval", Madrid, 1.978; al profaaor Fiaacho, oa 
tadrético da la E.T.8. da Inganiaroa lavalaa aa Ooasoltor dâ 
UNCTA.D an EapaHa, j cuanta an au trayaetoria dùn una dansa - 
azpariancia an al campo da los nagocios al franta da amprasas
Ïrivadas y pûblicas.  ^  ^ .éaaa "HERNANDEZ TZAL", Santiago, "Economia Maritima", (taz- 
to utiliaado como manual an varias ascualas da Naûtioa), Bar 
calons.
30.- La mayoria da los antoraa qua aparacarén citados a la largo 
da asta aatudio procadan dal camqx) da la Inganiaria Naval.
31.- Ea, ain duda algnna, la raviata nés praatinosa y da mayor - 
contanido an la mataria, a paaar da mu prafaranta ataneién - 
por los tamaa da inganiaria; da aspaeial intarés as su "lad^ 
ca Bibliogréfico da trabaies claaificadoa por autoras y ma- 
tarias", Fondo aditorial da Inganiaria Naval, corraspondian- 
ta al n. 500, da fabraro da 1.977, Madrid, abril, 1.978.
32 .- Véaaa por ajamlo al anorma nûmaro da lugaras por los qua sa 
aztlanda la informacién, an CENTRO DE INFORMACION T SOODHBN- 
TACION ECONOMICA, "rafaranoias Blbliogréficas, afio . eo- 
rraapondiantas a la sagunda mitad da los satanta (vocas, .1^  
rina Marcanta", ÿ "Oonstruccién Naval").
33k- Cfr. 0088? R.O., "Studias in maritima aconomies", Oambrifigs 
U. Praaa, 1.970, pg ; Cfr. también QARBNER, B.H., and
othara, "Advaneaa in maritima aconomies", ad. by R.O. 00S8, 
Cambridga Obi varsity Orass, 1.977, pag. 1.
34.- Véaaa ROBERT, J., "Elamants d'una politiqua das transports".
Ed. Bÿrollas, Paris, 1.973.
3^- Donda axiatan inatituoionas da tanto prastigio como al Ins^ 
tuta of shipping aconomies, da Braman (para Alamania), a i %  
titucionaa aimilaras para al caao da Nbruaga.
36»- Taleea al caao dal Norwagia Shipping Nasa y dal nés famoso, 
Lloyd* a Ragiatar of OU.pping.
37.- Cfr. TH(RfP80N, J.H. "Taoria aconémica dal transporta", Alian 
sa Editorial, Madrid, 1.976, pg. 11.
3& -  Cfr. Ibidam, pga. 13 a 15.
xQ.- Cfr. SHARP, C.B. "Economia dal transporta". Ed. Vicans-Vivos, 
Barcalona 1.975, pgs. 14 y 15; tambian TBOHPSON, b.c., pags. 
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Sobra al papal daaampafiado por al transporta maritimo y la - 
conatruccién naval an al daaarrollo da partas da la taoria 
aconémica, véaaa, RZEPECKI, N., "Tha shipbuilding oyclua ra- 
conaidarad", papal praaantado an al ancuantro qua sobra "Ma­
ri tima raaaarch and auropaan shipping and shipbuilding" tuvo 
lugar an al Rottardam Hilton Hotal, dal 29 al 31 da marso - 
da 1.978, facilitado por la gantillsa dal Br. Saneho llaraandi. 
Véaaa, "SENOA 3" a INSTITUTO DE ESTUDIOS DE TRANSPORTES T - 
COMUNÎCACKBIES, "Situaeién y praapactivaa dal transporta —  
maritimo da cabotaja (Madrid), diciambra, 1.979.
4g.- Véaaa 0068, R.O. and, JONES, O.D., "Tha aconomies of aima - 
in dry bulkarriara", dantro da la obra colactiva da OARNŒR 
and othara, cit., pga. 90 a 137.
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I* aotiola, Impoelble da eorroborar poatarlonianta, proeadiô 
da la Diraeelén dal Qabinata da Satudios da ANAVE; aa igno­
ra al raanltado da la miama (praviata Inlolalmanta para la 
Uhlvaraidad da Talaneia j aobra al tama da Unaaa Sag^araa). 
Algo almilar sucadlé con la ya antragada Taaia da ALl»SO Œ  
RSEBA, J, "La Marina Marcanta aapafiola. Nadioa financiaroa" 
arbitradoa para an daaarrollo, y polltica naval", n.p., Ma­
drid, 1.981.
Daaaqailibrio qna intanté paliar al CONBEJO BUFERKEt DE —  
THABBPOBTEB TERRESTRES con la contratacién da un aatudio a 
raalisar por 8ERDA ) y qua aparacarla a nombre da FLAHIflCA 
CI OR Y TRABSF0RTE8 HTEGRAD06 a prinaroa da 1.978. ""
45.- Al final da cada capitulo aa harén figurar algunaa rafaran- 
ciaa bibliogr&fioaa utilisadaa y conaidaradaa da intaréa - 
qua no aa ha aatimado oportuno incorporar antariomanta por 
au ganaralidad o amplitud, o por raaultar incidantal a loa 
finaa alli buacadoa. Ea éata capitulo aa antianda ûtil ra- 
farir la aportacién da UNCTAD, "Sobra la economia dal tran£ 
porta maritimo", Oinabra, 1.966, a paaar da au relative - 
obaoleacanoia. Como ûtil aa, a paaar da au antiguedad y an- 
foqua tradicional (franta a la prafarencla actual por al - 
aatudio da laa infraaatructuraa), al da 8TR0MME 8VEND8EN, 
ABNLIOT, "8aa Transport and 8hipping Economies"", BREMEN - 
1.936. Para Eapafia daba citaraa, ademéa, da loa rafaridoa 
al "Curao da Doctorado aobra Politica de transportas Mari 
timoa" da COTQRRUELO, Aguatin, n.p. (apuntaa), Facultad 3e 
CCS. Eoonémicaa, ¥. Co^lutense, Âidrid, curao 1.979/80.
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PRIMERA PARTE;
INSTRUMENTOS PARA EL ESTUDIO: DEL OBJETO Y SU ENTORNO. EL PUNTO DE 
PARTIDA.
0.- INTRODUCCION
Como pretende dar a entender su tltulo, el propôslto de esta 
primera parte no es otro que suministrar una serie de elementos 
de juicio y anâlisis impresclndibles para el desârrollo de lâ - 
etapa posterior de investigaciôn. Para ello se han tratado de - 
dibujar très trazos que bien pueden définir el contexte del ob­
jeto de estudio en el présente y su historia. El primero de 
elles para incardinar los transportes maritimes en el sistema - 
general de transportes y localizar sus peculiaridades mâs rele­
vantes a nuestros efectos. El segundo proyecta la informacién - 
del primero sobre la economia espanola para aproximarnos al pa­
pel desempenado histdrica e intemporalmente, sobre las funcio - 
nés de soporte y generaciôn directs de riqueza y absorciôn de - 
recursos en nuestro pais; colateralmente se traen a colaciôn al 
gunas ideas sobre la formaciôn histôrica del sector.
El tercero y mas amplio de los apartados 
que forman esta primera fase de conocimiento se refiere al "mar 
co mundial". Es importante advertir que sobre el "resto del mun 
do" habrâ de volverse en multitud de ocasiones posteriores por 
entender que asi cumple mejor su funciôn comparativa; aqui se - 
trata de fijar con cierto ânimo de sintesis los rasgos fundamen 
taies de la etapa, una visiôn panorâmica de lo acaecido y lige-
ras declaraciones sobre la evoluciôn de las funciones de deman 
da, oferta y precios; un inciso recoge algunas de las institu- 
çiones protagonistas del funcionamiento del mercado. En un cor 
to apartado se hace menciôn al papel y evoluciôn de las "Bande 
ras de Conveniencia", como producto "natural", junto a las Con 
ferencias de Fletes, del desarrollo y contradiciones de las 
fuerzas del mercado.
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CAPITULO II.- FUNCION DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE Y CARACTERISTI- 
CAS DEL TRANSPORTE MARITIMO.
1.- SISTEMA Y MODO DE TRANSPORTE
El objeto de anâlisis de la présenté inves 
tigaciôn viene constituîdo por el modo de transporte maritimo. 
Si el tërmino "transporte maritimo" no ofrece dificultad algu- 
na de comprensiôn, hablar de "modo" ocasiona, de entrada, una 
especie de rechazo, como si de un modismo se tratase, dado que 
lo habituai es encontrarse con la denominaciôn vulgar de "me­
dios de transporte" para referirse a los distlntos tipos de 
transportes, maritimos, terrestres, aëreos, etc. Recientemente, 
sin embargo, trata de abrirse paso en el conocimiento econëmi- 
co un intento de comprensiôn del transporte que présente mayor 
congruencia y que a la vez muestre la relaciôn entre los dis­
tintos componentes y variedades que una primera impresiôn no - 
présenta. Nace asI la idea de sistema de transporte, cuya in—  
formaciôn pretende destacar un objeto cuyos mâs o menos hetero 
gëneos elementos poseen ""... un conjunto de relaciones tëcn^ - 
cas e institucionalés"" (1 ) determinadas en lo fundamental por 
su base material (asociada al concepto ya acunado de infraes^ - 
tructura) y social.
Interesa precisar en torno al tema de los 
componentes de un sistema de transporte que su base material, 
componente infraestructural o fisica, viene definida por ele -
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mentos fisicos (el agua, la tierra, el aire) y técnicos, refe- 
ridos estos al soporte y complemento de aquella (puertos, sena 
les maritimas y , en general, senalizaciones, aeropuertos, auto 
pistas...) o al elemento dinâmico, el vehlculo (buques, coches, 
aviones, etc.). De acuerdo con estas componentes, suelen defi- 
nirse los modos de transporte como subconjuntos organizados de 
relaciones (subsistemas) con diferentes grados de afinidad fi­
sica o técnica que, en nuestro caso, no admite mâs desdobla 
mientos que el de "modo de transporte maritimo".
En tërminos mas amplios debe decirse que - 
los "modos" resultarân exclusiveunente de la existencia de un - 
apoyo fisico o tëcnico principal (terrestre, acuâtico, aëreo o 
diverso) si no existiese variacién cualitativa en dichos ele - 
mentos (via, môvil, senalizaciôn, etc.). Por ello suele hablar 
se de los siguientes modos de transporte: carretera, ferroca - 
rril, maritimo, fluvial, aëreo, cable y comunicaciones; este - 
ûltimo desdoblable en diferentes submodos, como: correos, tele 
grafos, telëfonos, tëlex y otros (electricidad, etc.), y den - 
tro del modo "carretera" cabrlan la carretera en sentido amplio 
y la autopista como submodos, y en el ferrocarril, por ejemplo, 
el ferrocarril normal, el metropolitano, el tranvia, etc. (2 ).
En cuanto a la componente organizativa 
-tambiën llamada institucional-, agrupa la presencia de elemen 
tos del sistema socioeconëmico que podrian sintetizarse en la 
propiedad (formas de propiedad pûblica o privada) y grado de - 
participaciën del usuario o control externe, pero en tërminos
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mas extensos abarcarla el tamano de las unidades » el régimen - 
de las unidades, el régimen jurldico, la organizaciôn adminis- 
trativa, etc.
La referencia a la expresiôn "sistema" tie 
ne que ver con la diversidad de conjuntos organizados a los 
que afecta el transporte, pudiendo hzüalarse as! de sistemàs de 
transporte nacional, regional, comarcal, etc. esto a tenoif de - 
los distintos conjuntos espaciales organizados. Aûn cuando no 
suele citarse habitualmente en esa relaciôn la existencia de - 
un sistema de transporte mundial, es obvio que debe aceptarse 
en consideraciôn a que el mundo es también un conjunto espa 
cial organizado; de esa manera habrla de segulrse que la exis­
tencia de una especializaciôn econômica nacional, hace que la 
finalidad de la actividad transporte sea el mantenimiento de - 
actividades econômicas nacionales, dando lugar a un sistema 
mundial, al igual que en los sistemas nacionales el transporte 
obedece a la especializaciôn regional cuyo mantenimiento se 
persigue y, sucesivamente se podria alargar al caso de los si£ 
temas régionales y comarcales, rurales y urbanos.
Una ûltima idea a tener en cuenta se refie 
re a la relaciôn mutua entre los distintos elementos -componen 
tes- y modos -subsistemas-, de manera que puedan registrarse - 
aquellas relaciones mutuas que la realidad manifiesta en que - 
variaciones en un determinado nivel de desarrollo respondsn y 
afectan al estado en que se encuentran cualquiera de sus ele -
mentos institucionalés y fisicos. La mejora de la senalizaciôn 
de los puertos y los avances técnicos en la navegaciôn repercu 
ten no'sôlo en el "valor de trâfico" sino también en el estado 
de variables como la mano de obra empleada (menor nûmero, mâs 
especializada...), mientras que, a sensu contrario, una varia- 
ciôn en la componente institucional verificada a través de,por 
ejemplo, un encarecimiento del factor trabajo afecta al compo­
nente fisico-técnico potenciando modelos de buques ahorradores 
de mano de obra, tipo de puertos y técnicas de manipulaciôn de 
la carga especificos, etc.
Hemos citado de pasada la expresiôn "valor 
de trâfico" que exige una aclaraciôn. Aportaciôn de VOIGT ( ), 
los valores de trâfico intentan définir -cuantificar- la poten 
cia de un sistema de transportes abarcado ""... la capacidad de 
trâfico econômicaunente relevante de un medio y del sistema de 
transporte"" (4). La mediciôn de ese valor, que tantos quebra- 
deros de cabeza trajo a su autor, se obtendria mediante la de 
sagregaciôn en una serie de pianos del valor de trâfico:
a) Capacidad de transporte en masa, con un 
intervalo de variabilidad entre cero e infinite, para identify 
car la mejor o peor disposiciôn de un modo para aquel tipo de 
servicio. Evidentemente el transporte maritimo tiene un piano 
de valor que cualquier otro modo o submodo alternative.
b) Velocidad, cuyo intervalo de variaciôn
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es similar al anterior; el buque es mâs lento que cualquier '4 
otro vehiculo, por lo que su piano de valor es bajo en relaciôn 
a otros modos (a veces no tanto por sus caracterlsticas prcpiàs 
cuanto de los elementos complementarios, como los puertos).
c) Capacidad para formaciôn de red, para - 
cubrir homogénea e intensamente todo el territorio sin solu 
ciôn de continuidad; en tal sentido, la carretera tiene un va­
lor mayor que, por ejemplo, el ferrocarril.
d) Grado de comodidad, que recoge unas ca­
racterlsticas especialmente relevantes para el transporte de - 
personas y animales.
e) Calculabilldad o certeza sobre la capa­
cidad de transporte y su materializaciôn, de especial relevan- 
cia en el transporte urbano.
f) Sequridad del transporte, grado de espe 
cial importancia en las mercanclas valiosas y' desde luego, en 
el trâfico de pasajeros.
g) Precio del transporte o economicidad, - 
piano de valor asimétrico normaImente respecto a los demâs.
El valor de trâfico del sistema séria la - 
résultante vectorial de estos distintos pianos de valor cor. ex
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tremos en cero (sistema absolutamente lento, caro, insëguro.... ) 
y uno (sus pianos de valor alcanzan los niveles mâs altos).Los 
problemas graves que han de enfrentarse al intentar cuantif 1^ - 
car ese valor dq trâfico hacen que su significado se interprè­
te con dos restricciones: se utilice ordinalmente y se calcule 
para cada modo; de esta manera obtenemos representaciones apro 
ximadas del valor de un sistema de transportes.
La importancia econômica de un sistema de 
transportes se aprecia en sus funciones: su papel de soporte - 
de la actividad econômica y social que hace posible (eliminan- 
do restricciones especiales en la producciôn, consumo y comun^ 
caciôn)y la de generador de renta, fuente de acumulaciôn y de 
absorciôn de recursos (laborales, energêticos, de capital fijo 
...) que le asemejâ a cualquier otro sector "productive".
Relacionado con esta segunda funciôn suele 
considerarse caracteristica de los transportes (frente a otros 
sectores), su gran absorciôn de recursos energêticos, de capi­
tal fijo y de fuerza de trabajo (en algunos modos). Ello no 
obstante, y como el mismo VOIGT apuntara, deben cuidarse las - 
interpretaciones dadas a algunos de esos datos econômicos. El 
ejemplo mâs usual se refiere al caso en que una reducciôn de - 
la mano de obra ocupada en el sector, lejos de ser indicativa 
de un descenso del peso relativo del mismo, puede reflejar jus^  
tamente lo contrario como resultado de una modificaciôn tëcni- 
ca ahorradora de fuerza de trabajo.
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2.- BUSQUEDA DE CARACTERISTICAS
iCûal es, en tërminos de aproximaclôn. .el 
valor de trâfico del modo de transporte maritimo y cuales sus 
rasgos definidores?.
La idoneidad de este trâfico se manifiesta 
en el transporte de cargas masivas y a granel y en la economi­
cidad, no siendo significativo su piano de valor velocidad,cal 
culabilidad o seguridad a pesar de que las modificaciones pro­
ducidas en todos ellos recientemente acortan distâncias respec 
to a otros modos.
El carâcter capital intensive del transpor 
te maritimo es segureunente uno de sus rasgos mâs sobresalien - 
tes, cuyas impiicaciones son de extraordinario interés para 
nuestro pais, con dotaciôn abundante de factor trabajo. La in- 
tensidad de capital suele definirse como ""...la cantidad de - 
capital que es necesario -en unas condiciones técnicas y de or 
ganizacién- para obtener un efecto dado..."" (5), con lo que - 
vendria a reflejar la relacién insumo/producto; a pesar de la 
diferencia entre eunbos, suele teunbién identificarse con este - 
concepto el indice de "capital fijo per câpita" o "equipo de - 
capital per câpita" que, ademâs de reflejar la especial Impor­
tancia del capital fijo en esta rama, mantiene una relacién de 
proporcionalidad directa con aquel indicador, por lo que suele 
aceptarse como referencia. La relacién "valor del capital fijo"
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/"producto neto del transporte", viene a representar el doble 
en el sector maritimo que en la construcciôn naval y algo menos 
en relaciôn a la industria manufacturada (6). En tërminos de - 
stock de capital/mano de obra para el sector "transportes y co 
municaciones", se aprecia teunbiën el valor superior correspon- 
diente al transporte maritimo (cuadro I). Dada la tendencia a 
la adopciôn de tëcnicas mas inténsivas en capital en los buques, 
los valores antes apuntados tienden a aumentar progresivamente. 
Las implicaciones de este fenômeno se centran en una mayor li- 
mitaciôn de acceso a la autofinanciaciôn y el aumento de la 
concentraciôn y centraitzaciôn del capital, que constituye 
otra de las tendencias caracterlsticas del transporte maritimo, 
en los tërminos estudiados por CHRZANOWSKI (7),
El estudio de CHRZANOWSKI prueba meridiana 
mente cômo la concentraciôn y centraitzaciôn de capital es una 
de las caracterlsticas del transporte maritimo apelando a la - 
informaciôn que suministra el indicador de participaciôn en el 
tonelaje total correspondiente a las 10 primeras empresas de - 
una serie de palses por ël seleccionados (los mâs importantes 
en esta actividad), superior a los dos tercios aquel total. Si 
en un principio las bases que sustentaron estas caracterlst^ - 
cas fueron muy similares a las de su apariciôn en otros secto­
res, como la alta intensidad de capital de las inversiones ma­
ritimes, la competencia entre los navieros y la tendencia a d^ 
versificar el riesgo entre un nûmero cada vez mayor de partiel^ 
pantes, los requerimientos adicionales de capital planteados - 
por la'incorporaciôn de nuevas tecnologlas tlpicas de la ûlti-
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ma etapa de desarrollo del transporte maritimo, y en especial 
de la contenerizaciôn, han constituîdo un factor de impulso a 
la concentraciôn y central!zaciôn via mayor intensificaciôn de 
capital. Por otra parte, parece mantener una estrecha relaciôn 
con el fenômeno considerado la expansiôn de capital del sector 
maritimo orientada a cubrir fases cada vez mâs complétas del - 
negocio del transporte (nuevamente, la influencia de la conte­
nerizaciôn ha sido decisiva) y finalmente a otras actividades 
que poseen grados de diferenciaciôn apreciables con aquella - 
actividad y que ""constituye el rasgo mâs caracterlstico de la 
central!zaciôn y concentraciôn de capital en el moderne trans­
porte maritimo"" ( 0 ).
Existen, ademâs, algunos aspectos de econo­
mia del transporte que perfllan otros tantos rasgos del trans­
porte en general y del maritimo en particular;
a) El sector mas inelâstico de todos los - 
transportes es seguramente el trâfico maritime irregular; eh - 
ël, tradicionalmente considerado al menos monopollstico, se 
présenta una demanda inelâstica por la escasa entidad de los - 
fletes en el precio final (no se olvide que son, mayoritaria - 
mente, mercancias a granel), la escasa sustituibilidad del 
transporte y la carencia de fuentes de aprovisionamiento alter 
natives que no requieran la utilizaciôn de este transporte (9).
El valor de los fletes viene a situarse en
45
un intervalo entre el 5 y el 10% del de las mercancias. La mis^ 
ma comparaciôn de nuestros fletes oficiales del café o la car­
ne congelada y de los cereales pienso dan una idea de la dife­
rencia de valor de los fletes de llnea regular frente a los de 
graneles. Existe, lôgicaunente, diferente valor del flete en 
funciôn no sôlo del producto sino del trayecto a realizar y so 
bre todo de la calidad de instalaciones en los puertos conecta 
dos.
b) La divisiôn del equipo capital entre 
instalaciones fijas y môviles caracteristica del transporte, - 
tiene aqui implicaciones importantes; en cuanto a la infraes^ - 
tructura, suele ser costosa, de larga duraciôn, poco (o ningün) 
uso alternative y con economias de escala asociadas al momento 
de la instalaciôn. En cuanto a la planta môvil, genéricamente 
barata (en tërminos relatives), no lo es precisamente en el ca 
so de los buques y aviones y su amplia esperanza de vida no -- 
permite ajustes de capacidad (de aumento o disminuciôn); a di­
ferencia de la infraestructura, poseen uses alternatives (en - 
el limite, recuërdese la utilizaciôn de los buques petroleros 
como almacenes flotantes en los ûltimos setenta); las economias 
de escala del vehiculo, pequenas en los restantes modos, son - 
sustanciales aqui.
Una implicaciôn relevante de lo anterior - 
consiste en la fuerte tendencia al monopolio del lado de la in 
fraestructura frente a la planta môvil, generalmente mas pro -
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pensa a la competencia (el transporte en condiciones "tramp" — 
suele ponerse como ejemplo de mercado de competencia perfecta 
(10) aunque habrla que limitarlo qulzâ a aquellos casos de mer 
cado al contado (11). RélaCionado con el tema de la obsoles - 
cencia se plantea el problema de la dlsparldad entre la de la 
infraestructura y la del véhicule. En fin, la Importancia sin 
gular y decisiva de la "provisiôn y utilizaciôn de infraes - 
tructuras,que constituye el objeto especlfico en nuestros dlas 
de la economia del transporte" (12), tlene en el transporte - 
maritime une de les mas acabados ejemplos: les puertos.
c) Otros aspectos peculiares del transpor 
te vendrlan referidos a las externalidades (tlpicas del sece 
ter), los problemas de ajuste centrados en la infraestructu­
ra pero tambiën extensivos al équipé môvil en el case del l—  
transporte maritime, per el tiempo de construcciôn (como dife 
rencia entre el memento en que se decide la inversiôn y la - 
puesta en funcionamiento del buque) y su larga vida (mejor.la 
eunplitud del intervale de vida econômica, con tendencia al des. 
censo).
d) La discrepancia entre intereses socia­
les y privados hace especialmente significativa la funcidn de 
la empresa pûblica en los transportes. Si a las citadas carac 
terlsticas de tendenci'a al monopolio y existencia de exterr.a- 
lidades unimos la existencia de importantes obstSculos para - 
una formaciôn de precios ëficaz, nos explicaremos le razona -
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ble de una importante presencia del sector pdblico en la produc 
cidn de infraestructura” y la menor razonabilidad en el caso - 
de la explotacidn, salvo en algunos segmentes del trSfico mar^ 
time (lineas transoceânicas, servicios de interës nacional, 
etc,).
e) Refiriëndonos a la fijaciën del precio 
en les servicios de infraestructura hay que decir que el mSs - 
importante de los ctostSculos reside en la falta de un sis^  
tema normal de fijaciën de precios para las carreteras"" (13) 
cuya repercusiën llega a los otros modes de transporte alterna 
tivos (el de cabotaje en el caso del transporte maritime).
f) En cuanto al coste del véhiculé y dise-
no de la infraestructura, el transporte maritime tiene proble­
mas singulares per la diversidad de puertos que ha de tocar; - 
los portacontenedores, que representan una de las formas mSs - 
tecnificadas del transporte maritime, tardaron anos en ponerse 
en funcionamiento (salvo para trSficos definidos) por las res 
tricciones de los puertos mundiales a cualquiera de los cuales 
deberia poder ir el buque.
g) De especial relevancia para el estudio
de la economia de los transportes es tambiën el tema de los
costes derivados de la congestiën (portuaria en nuestro caso), 
los costes externos financières directes de la contaminaciën 
(de mayor significaciën en los petroleros y demSs buques tan-
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que por los residues arrojades en su 1impieza y los accidentes 
que asolan las costas, en su doble vertiente de ocasionar un - 
desembolso para su eliminaciën(parcial y como coste social) , y 
las economias de escala conseguidas en el tamano de los buques.
La ineslaticidad de la oferta hace que 
cualquier modificaciën en la demanda de servicios ocasione una 
importante alteraciën de los fletes (caso de las crisis de Suez » 
Corea, etc.). Taies oscilaciones se trasladan lëgiceunente a 
las cotizaciones de los activos de las navieras que, anâloga-e 
mente, sufren alteraciones peculiares en relaciën a otras in 
dustrias, sin que ocasione normal y necesariamente salidas de 
la actividad. En fin, la elevada cuantia de las inversiones,ei 
largo perlodo hasta la puesta en funcionamiento de nuevas uni- 
dades (y su implicaciën en la inmovilizaciën de capital), as! 
como la necesidad de ofrecer un servicio con carifcter regular, 
plantea problemas serios a la viabilidad de la competencia en 
el mercado ( 14 ).
Aunque este planteauniento serS objeto mâs 
detenido posteriormente por constituir parte de la materia cen 
tral de este estudio, es interesante destacar como uno de àus 
rasgos sobresalientes los tërminos en que se ha producido la - 
polëmica libertad versus control en el transporte y, unido a - 
ambos, sobre el papel de la empresa pûblica:
En tërminos générales ya se ha dicho eue -
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la polëmica sobre la presencia pûblica en un sector suele tener 
que ver con la tendencia a la monopolizaciën, la dificultad de 
fijaciën de precios eficientes y la presencia de fuertes econo­
mias o deseconomias externas ( 15 ) del mismo modo, se aclarë - 
que,frente a la componente infraestructura, la explotaciën de - 
véhicules suele caracterizarse como altamente competitiva. Una- 
se ahora que se trata de una explotaciën de no muy gran escala
a consecuencia de la dispersiën geogrëfica, que el tamano de
mercado no es lo suficientemente grande como para mantener la - 
presencia de muchos competidores y que, en el caso del transpor 
te maritime, el buque suele ser casi una unidad econëmica corn - 
pleta (en el sentido de poder obtener grades de eficiencia com­
parables entre grandes y pequehas empresas, sobre todo en los - 
trâficos en condiciones tramp). Esa fScil entrada de competido­
res en mercados no suficientemente grandes ""...constituye un - 
fuerte incentive para la autoprotecciën por parte de los empre- 
sarios establecidos. La cuestiën principal de la politica ha si 
do... la de libre competencia versus control... No hay nada ex 
trano en que los empresarios privados traten de reducir la com­
petencia y pidan al Estado ayuda para tal fin. Pero los empresa 
rios de transportes han tenido mâs ëxito que la mayoria de los 
demës. Las razones de este permanecen oscuras, pero acaso pue - 
dan encontrarse en la confusiën de argumentes diferentes para - 
alguna forma de libertad, de control o iniciativa pûblica, pero 
no necesariamente para protegerse de la competencia"" (16). So 
bre esta base THOMSON senala los siguientes argumentes de la 1^
bertad o control de explotaciën (17):
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a) la razën de seguridad, consistente 
en la tendencia al relajamiento de los niveles de seguridad 
de transporte que suele acompanar a la competencia; esta ra- 
zën en pro de la protecciën estatal tiene salida alternative 
en la disposiciën de normes minimes de seguridad que, en —  
nuestro sector, suele homologarse internacionalmente.
b) la existencia de costes externos jr - 
beneficios suele ser otro de los argumentos para pedir apcyo 
en favor de aquella modalidades que trasladen bénéficié soda 
les (menos ruido o contaminaciën, menos consume energëtico) ; 
independientemente de la consideraciën singular que baya de - 
hacerse en cada caso, ha de preferirse inicialmente la ado^ - 
ciën de un mëtodo que équilibré los costes externos con inçues 
tes (que, "el que dana, pague") y no con subsidies;
c) la presencia de subsidies cruzados —  
por exigencias de servicio pûblico, sistema de tarifas estan- 
dar o përdidas temporales ;
d) competencia desleal, referida a la - 
elusiën de costes de la via; estë en la base de la polëmica - 
entre la carretera, el ferrocarril y el cabotaje y es, sin du 
da, el argumente de mâs peso (otra cosa es que deba precisar- 
se su alcance) de la discriminaciën negativa de ëste modo de 
transporte frente al terrestre (fundamentalmente el ferroca—  
rril).
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e) competencia no econëmica trente a los - 
nuevos entrantes; de especial importancia en el transporte ma­
ritime por lo diflcil de elevar o reducir la capacidad cuando 
exista defecto o exceso de oferta de servicios; los problemas 
de defecto de oferta al menos, no son usuales en las restantes 
modalidades de trâfico.
f) el factor de carga y los servicios pro- 
gramados; importantes el primero en el transporte de crudos, y 
en lineas regulares exteriores el segundo; en el caso de los - 
crudos, las refinerias mantienen su ëptima capacidad de carga 
cubriendo sus necesidades de transporte parcialmente con fIota 
propia y contratando la restante; en el segundo caso son mayor 
mente supuestos de autoprotecciën frente al "cutsider" (forâneo 
entrometido).
g) riesgos de competencia fisica (dificil- 
mente sostenible, salvo en segmentes del trâfico de carreteras) 
: a) acceso financière de capitalistes que en las depresiones 
se verian arrojades sin que interese dejar que este se produz- 
ca por considérer positiva la estabilidad y garantie del tran£ 
porte (aplicable a escasos supuestos y relativamente); b) ca- 
râcter de servicio pûblico (caso de nuestros servicios de Comu 
nicaciones Maritimes de Interës nacional); c) situaciones de - 
monopolio en que el propietario de la via o infraestructura —  
restringe el use a sus véhicules (ferrocarril), o d) cuando el 
mercado es muy pequeno (debe huirse de comparéeiones de dimen- 
siën del mercado entre los diferentes modes)
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h) aunque se trata de un tema relativamen­
te colateral, la coordinaciën -bien necesario en el transporte 
mâs que en otras actividades- suele requérir cierto grado de - 
control o una propiedad integrada, porque la competencia no pa 
rece producir, en la prâctica, una coordinaciën satisfactoria.
En general sin embargo, puede aceptarss la 
relativamente buena disposiciôn de la explotaciën del transpor 
te para el mercado competitive con restricciones en la oferta 
de infraestructura y seguridad del servicio. Si historicamente 
se ha constatado que el efecto de la regulaciën ha sido proté­
ger y alimenter intereses creados, hay, sin embargo, dosis de 
realidad en los argumentos citados, derivados de imperfecclo—  
nés del mercado y, a su vez, de la naturaleza del servicio,que 
aconsejan grados de regulaciën y control.
Evidentemente las variaciones en el trans­
porte maritime son funciën de las variables producciën y cumer 
cio, en tal sentido interesa conocer el grado de respuesta de 
la demanda de transporte ante variaciones del Producto NacLonal, 
esto es, la elasticidad de la demanda/producto. A principLos 
de la década de los setenta una investigaciën del COMITE DI 
CONSTRUCTORES DE BUQUES de la CEE estimaba tal coeficiente en 
0,9984 como resultado de haber operado con una variable tai - 
inexacta de la demanda de transporte maritime como el nûme:o - 
de toneladas movidas; ulteriores câlculos, opérande ya sobre - 
dates de demanda expresados en toneladas-milia, daban como re
sultado un coeficiente de casi 1,5, lo que corrobora la impre- 
siôn de que los aumentos de la producciën suele generar aumen- 
tos en la demanda de transporte mayores que aquellos (18).
Si bien el negocio naviero posee importan­
tes atributes de cârâcter especulativo por el tipo de movimien 
tes que se producen en la evoluciën de sus variables mas impor 
tantes, los fletes, e insumo mâs importante, el buque, parece 
poco serio imputar al ""... carâcter aventurero y especulador 
..."" (19) de los pueblos su mayor presencia en esta rama de - 
actividad. Sin desecharlo en tërminos absolûtes, parece razon£ 
ble que céda su puesto en favor de factores objetivos como (ca 
so iftas comûn) el de una especial dependencia de este modo de - 
transporte por las caracterlsticas geogrâficas (a veces tambiën 
politicas) del pals de que se trate. Uno de los elementos que 
contribuye adicionalmente a la configuraciën de ese carâcter 
especulativo y, desde luego, que define uno de sus rasgos fun 
damentales, estriba en la mayor importancia que en el mismo —  
suele tener la financiaciën externa (a base de recursos ajenos) 
al ser las inversiones tan elevadas y crecientes. No en vano - 
se cita entre las claves del ëxito de algunos armadores grie - 
gos haber podido disponer de una abundante financiaciën de in 
termediarios financières internacionales (20).
Con todo, la "clave" del negocio naviero - 
-las "ventajas comparativas"- no estâ tanto en la disposiciën 
de abondantes dotaciones de capital o en disfrutar "naciona]^ -
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mente" de ventajas en algunas llneas de costes importantes (bu- 
ques, tripulaciones...), aspectos indudablemente imperantes, - 
cuanto en la disposiciôn de control sobre las fuentes del co- 
mercio internacional y aplicaciôn de unos correctes criterios 
empresariales (gestiôn) para el mejor aprovechamiento de las - 
distintas ventajas del mercado como tripulaciones "baratas", - 
reducciones de los costes fiscales, de seguridad, etc., en los 
transportes tramp, y/o el logro de una buena relaciën de fuer- 
zas en las Conferencias y el desarrollo de eficientes redss ce 
merciales, en los transportes en llnea regular.
La existencia de un doble carâcter na:io—  
nal y exterior o internacional en la Marina Mercante tiene im­
portantes implicaciones para el desenvôlvimiento del sector. 
Por su carâcter nacional, tanto los armadores como los propie- 
tarios de los factores de producciën intentarân obtener uios - 
precios medios para los mismos similares a los de otras ajtiv^ 
dades alternativas; concretamente, por ejemplo, los trabajado- 
res intentarân una homologaciën de sus condiciones econëmlcas 
con los de tierra, que resultan muy elevadas comparadas con lâs 
de otros trabajadores de, por ejemplo, paises en desarrollo —  
que suelen ir a parar a las flotas matriculadas en "Banderas - 
de Conveniencia". El carâcter internacional del negocio -compe 
tencia, al menos teërica, con cualquier pais del globo que po 
sea fIota mercante-, obligarla a enfrentarse con unos fle:es - 
mâs competitivos en aquellos paises que dispongan de costes —  
mas bajos (en el ejemplo, mano de obra mâs barata). Sin perjul
cio de que, como veremos, las cosas no se presentan asi exacta 
mente (por las profundas imperfecciones del mercado), es cier­
to que se produce aquella contradicciën en mayor o menor medi- 
da. La salida habituai a esta inferioridad relativa de los pa^ 
ses désarroilados en algunos costes suele producirse a través 
de politicas dé subvenciën, de autoprotecciën con mercados im 
perfectos y "Banderas de conveniencia". Politicas de subven —  
ciën, por ejemplo, al factor trabajo nacional -cuando no se o£ 
ta pot la autorizaciën de contrataciën de tripulaciones extran 
jeras a salaries inferiores a los de los nacionales, como en - 
Inglaterra en périodes recientes ( 21 )- a travës de asumciën 
social de una parte de esos costes (boisas de embarque, segur 
dad social...); medidas tambiën de subsidio directe o/a travës 
de financiaciën extraordinaria para los precios superiores de 
sus buques, etc.
3.- DIFERENTES MODOS DE CONTRATACION Y LOS COSTES DE LAS EMPRESAS 
NAVIERAS.
Aunque las modalidades de contrataciën no 
se limitan a las que aqui vamos a considerar, ëstas son las - 
mâs significativas en el transporte maritime. A nuestros efec 
tes el estudio de las condiciones de esos contrâtes es impre£ 
cindible para poseer una minima perspectiva sobre la inciden- 
cia de los costes y el valor de los fletes en unas y otras mo 
dalidades.
En el fleteunento por via je, por el que el 
armador se compromete a realizar un transporte concrete (luego 
subdivisible en viajes sueltos, sucesivos, etc.), ëste corre 
con la prâctica totalidad de los gastos de los que se exceptü- 
an los de la carga y descarga que, para que corran por cuenta 
del armador, han de pactarse expresamente (o bien contratar el 
fletamento por viaje "en condiciones de linea regular"). El pa 
so a contrataciones "por tiempo" por las que ""...el naviero - 
pone a disposiciën del fletador,por tiempo determinado y pre - 
cio proporciohal a ese tiempo, un buque completamente armado y 
equipado"" (22), implica la apariciën de nuevos costes posl - 
bles, a saber, el corretaje (usual, aunque no imprescindible), 
que serâ soportado por el armador, y las reclamaciones que pue 
dan suscitarse en torno al contrato, que suelen sufragarse par 
cialmente por fletador y naviero y que, en cualquier caso, es 
reflejado explicitamente en el contrato; en cuanto a los gas - 
tos de carga y descarga de la mercancia, hay que estar a lo —  
que senale la pëliza de fletamento, aunque normalmente suele - 
correr a cargo del fletador. Eh tërminos generates puede afir- 
marse que en los fletamentos por tiempo el fletador asume los 
gastos de viaje (combustible, derechos portuarios, carga y des 
carga, limpieza de bodegas, material de estiba, lastre, agua, 
comisiën y corretaje sobre la carga, y parte de las reclamacio 
nés), mientras que el armador suele asumir los gastos que en - 
sentido mas amplio pueden denominarse "fijos" (salarios, provi 
siones, mantenimiento, reparaciones, petrechos, suministros y 
equipos, lubricantes, agua, seguros, inspecciën, gastos genera 
les, depreciaciën de 1 corretaje y las reclaunaciones) (23).
Résulta ûtll la clasificaciën de los cos - 
tes en A. Costes de capital, B. Costes de explotaciën (usua^ - 
mente de referencia diaria) y C. Costes de viaje. Los primeros 
estân relacionados con el valor del buque, su amortizaciën,los 
intereses, etc.. Los costes de explotaciën comprenden los pa - 
gos a las tripulaciones y las provisiones (costes de personal), 
los pertrechos, conservaciën y reparaciones, el seguro del bu 
que, aceite y administraciën del buque. Los llamados costes de 
viaje suelen dividirse en générales-comisiën de agentes, dere- 
chos de puerto, combustible, seguro de la carga y otros- y gas 
tos portuarios de carga y descarga.
Antes de realizar otras precisiones, esta- 
mos en condiciones de realizar una primera aproximaciën a la - 
parte que de dichos costes ha de asumir el armador en los dife 
rentes tipos de contrato que aparecen a continuaciën y de los- 
que se ha excluido la atenciën a los impuestos sobre benef£ 
cios (24) . Sin perjuicio de ulteriores matizaciones puede ver­
se el diferente grado de riesgo (y de valor anadido) correspon 
diente a las diferentes modalidades de uso de los buques, que 
va desde el minimo de los fleteunentos sin dotaciën (o tambiën, 
a "casco desnudo"), donde la actividad empresarial se limita - 
tanto que pasa a constituir prâcticamente especulaciën, hasta 
los servicios en condiciones de linea regular en que el arma - 
dor ha de tener en cuenta todas las fases de la producciën de 
servicios.
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Convlene hacer ahora algunas tnatlzaclo.ies. 
En esta actividad pueden considerarse (de hecho es prâctica co 
mûn) como costes fijos, los costes de los apartados A y B, es 
decir todos menos los gastos de viaje, tambiën denominados cos 
tes variables o directes (combustible, puerto, carga y descar­
ga, etc.). Es caracteristica de esta actividad -ya se advirtië- 
el paso decisive de aquellos costes fijos; anëtese ahora tarn - 
biën la predisposiciën a la constancia de los costes variables 
medios, la peculiaridad de los costes de oportunidad, el valor 
del tiempo en elles y el hecho de que en general el coste mar 
ginal dependa de los costes de manipulaciën de la carga (25 •
PARTIDAS CEL OOSTO
COSTES SUFRAGADOS POR EL IRMA 
DOR SEGUN lAS DIVERSAS FORMAS DE 
UTILIZACION DEL BUQUE.
Fletamento sin 
dotaciënA. Costes de capital
B. Costos diaries de explotaciën
i) Tripulacion y provisiones
ii) Pertrechos
iii) Conservac. y repsuraciones
iv) Seguros del buque 
v) Aceite lubricante 
vi) Clasificaciën 
vii) Admën del buque
C . Costos del viaje
1. Costos qenereurales del viaje
i) Comisiën del los agentes
ii) Derechos de puertos y cerna 
les.
iii) Ccrtoustible
iv) Seguro de la carga
v) Varies
2. Gastos de carga y descarga
0)
K
En tërminos générales, la posiciën de una - 
empresa puede describirse como aparecen en el grSfico de la pâ- 
gina siguiente. El punto E délimita la producciën "perdedora" y 
"ganadora" (intersecciën de la funciën de costes e ingresos to­
tales) , pero a corto plazo puede interesarle al armador encon - 
trarse en un punto anterior a la producciën OA y superior a OB 
que le permita cubrir costes fijos porque, en tërminos de coste 
de oportunidad, esto es mas ventajoso que tener el buque amarra 
do (situaciën de coyuntura desfavorable); del mismo modo, la 
funciën de ingreso tiene un arco de movilidad NORMAL hasta ser 
OT,para cuya funciën se retribuyèn "ordinariamente" los facto­
res de producciën; la existencia del llamado "bénéficie extraor 
dinario" puede animar, lëgicamente, la entrada de nuevos compe­
tidores, pero las caracterlsticas de la actividad (y en particu 
lar el volumen de inversiën necesario) ofrecen ciertas limita - 
ciones.
La estructura de costes a mediados de los - 
setenta podrla asemejarse a la que, para unos barcos tipo, se - 
présenta en el cuadro II. Ha de tenerse en cuenta que para man­
tener cierta homogeneidad ha sido necesario considerarlos todos 
referidos a un tipo de contrato que no traslada al armador los 
costes de carga y descarga, tan importantes en el trâfico de 1^ 
nea. Como observaciones generates debe apreciarse la importancia 
relativa del valor del buque (amortizaciën y gastos financières), 
el combustible, con menos entidad cuanto menor es el tamano del 
buque, y las dotaciones, mayores cuanto menores son los buques.
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La trascendencia de las "Banderas de Conve 
niencia" se aprecia mâs en los buques graneleros (sëlldos o II 
quidos) que en los restantes; hacla 1977 la dlferencla de cos - 
tes totales diarios de operar un buque dsterna de 200.000 TPM 
en bandera sueca y en "Bandera de Conveniencia" era del casi - 
el 100% en el primer caso 8.000 dëlares y 4.100 en el segundo
(26). Aunque en menor medida, se producen taunbién importantes 
diferencias a otras banderas, Cuadro III.
Los costes de adquisiciôn de los buques - 
son enormemente variables ; por ejemplo, para un tipo de buque 
cisterna de 250.000 TPM, el precio pas6 de 15 millones de dë- 
lares a principios de 1977, a 7 millones a mediados de 1.978
(27). La escasa diferencia de precios de los combustibles y - 
otras partidas de los costes de explotaciën pone de manifles- 
to la importancia de las mejoras que puedan conseguirse er 
los costes de personal (28) y de ahl la importancia de estos 
costes, si el mercado es competitive, a pesar de ser una in­
dustrie capital intensive, véase Cuadro III.
A titulo de referencia se ofrece en los - 
Cuadros V y VI la estructura de costes de un buque de llnea y 
de petroleros de diferentes tamanos, en 1968, que nos ilustra 
râ sobre el importante cambio experimentado en aquella ( 29 ) 
y aclara lo ya advertido sobre la importancia de los gastos - 
de carga y descarga en los buques de linea regular (incideri - 
talmente, aprëciese la trascendencia tan grande que entonces 
tenlan los costes de personal, a los efectos posteriores iel 
caso espanol).
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Las tradicionales externalidades negativas 
sociales de los accidentes de buques petroleros y de la conta­
minaciën asociada al trâfico, van sufriendo importantes trans- 
formaciones en estos anos como consecuencia de las medidas ado£ 
tadas por los Estados para trasladar parte del coste a los eau 
santés a través de la imposiciën de ciertas normas de seguri­
dad. Valga como botën de muestra la referencia de las medidas 
adoptadas por el Estado de California en 1979 traducibles a un 
aumento de costes significativo (220 millones de dëlares sëlo 
en el primer ano) (30 ) .
La siniestralidad (y no sëlo sus efectos - 
contaminantes) es un tema de mâs amplia consideraciën por cuan 
to, ademâs de poseer un âmbito mâs extenso, la mediciën de sus 
costes résulta prâcticaunente imposible en algunos casos (cos - 
tes de vidas humanas). La producciën del siniestro tiene reper 
cusiones econëmicas que, cuando menos, pueden tener su reflejo 
en el coste de las primas de seguro, ademâs de paralizaciones 
y otras disfunciones en la prestaciën de servicios. El aspecto 
mâs importante y frecuente se refiere a las përdidas y danos - 
en las vidas de los trabajadores pues, como veremos, esta es - 
una de las actividades con mâs altos Indices de siniestralidad 
laboral.
tQuë ha sucedido tras la crisis de la ener 
gla?. Mas concretamente, iquë consecuencias ha tenido la eleva- 
ciën de los precios de los combustibles en este sector? la res-
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puesta mâs slntética se traduce en un aumento del nivel (52% - 
de 1974-79) y en el ceunblo de su estructura de costes. Para un 
buque tipo de 80.000 TPM, trente al 13% que representaba antes 
el gasto de combustible, ahora es un 43% disminuyendo la impor 
tancia relativa de los costes de inversiën -que pasan a repre- 
sentar el 37,5% cuando antes eran el 57%- y de explotaciën, 
que serân del 19,5% (cuando antes de la crisis era el 30^.0ttou 
de los efectos asociados al encarecimiento de los productos 
energéticos se centra en la mejora de la posiciën relativa del 
transporte maritime trente a los restantes modos de transporte, 
dado su menor consume energëtico por unidad de transporte. Una 
tercera implicaciën consiste en la bûsqueda de nuevos disefios 
de buques que permita, ademâs de un menor consumo, un mejor —  
aprovechamiento del actual, que se limita al 42% de la ener^Ia 
producida, perdiëndose el 58% restante ( 31) .
63
«OtU VtL OUIIDU) II
1.- Cfr. nuSOZ, Vml#riano, "Siatemas coordinados dé transporta j 
ordanael6n dal tarritorlo”» oononieaeiôn praaantada an al —  
eurao aobra *Qrdanael6n dal Tarrltorlo", saeeldn "Eatrata- 
giaa"; trabajo niiMOgraflado; Harid, 12 da Junlo da 1*978, -
2.- Rasa noflOZ, o.c*. pg. 5
3*- téasa fOIQT, F*, "Economia da los sistamas da transporta", -
F.C.E., nlxlco, 1.964.
4.- Cfr. FOIQT, F., o.c., pgs. 40-41
3.- Gfr. CnRZAÉOWBEI. I.E., "Coneantratlon and eantrallsatlon of
capital in shipping”t ad. by 8.J. VIATEB, Vastnaad (Sogland) 
y Lazington (Û.B.A.), 1.975, pg. 42
6.- Cfr. Ibidan, pg. )2
7.- Cfr. Ibidam, pg. 35
8.- Cfr. Ibidam, pg. 110
9.- Téasa TBOMPÉA, J.H., "taoria aconémlca dal transporta"; - 
Aliansa Editorial; Madrid. 1.976, pgs. 24 y 25.
10.- Féasa, per ajamplo, MEfAZiS, B.E., "Thai^  acomnaics of tramp 
shipping"; Atiielona Press, 1.972.
11.- Como sa racnarda nor ÜHCTAS, "El dasarrello da las flotas - 
marcantas" ; TD/2%/Manila, mayor, 1.979; an aspacial, pgs.
5 y 6,
12.- Cfr. THCMP8CE, o.c. pg. 237
13.- Cfr. Ibidam, pg. 53 ___
14.- Flasa an aséassantldo lo axprasado por O'LOCifflŒilE, Carlaan 
"Tha aconomics of sas transport"; Pérgamon Prass, London, - 
1.967, pg. 99 y «ta.
15.- Tambiën, por azistir discrapaneia antra ntilidadas sooialas 
y privadas; Tiasa, asi lo qua dica OAIHB, Luis an su "Algu­
nas idaas sobra al intarvancionismo, la amprasa pûblica y - 
la aconwmia da mareado", dantro da la obra colaotiva da —  
GAMIR, L. y otros "Polities aeonûmica da Espafta", cnarta - 
adicion, Aliansa Editorial, Madrid, 1.960, pgs. 501 a 527 -
16.- TBOnPSOM, O.C., ng. 242
17.- Féasa Ibidam, pgs. 242 y sts.
18.- Fiasa BQAOO T EWhElZA, naopoldo, "Ganaralidadas sobra Mari­
na Marcanta y Passa Maritima", I.C.E., octubra, 1.972; pgs. 
37 y sts.
19.- CCfr. Ibidam, pg. 36
20.- Cfr. Ibidam, pg. 36
21.- Fiasa UHCTAll, "Costos ralatiros da la mano da obra"; TD/222 
Aipp. 4, Manila, mayo da 1.979.
22.- Cfr. QABBIQÜES, Joaquin, "Garso da Daracho Marcantil", saz- 
ta adieiin, Madrid, 1.9/4; pg. 659
23.- Fiasa ÜRCTAL, "Informa da la Bacrataria sobra pilisas da fia 
tamante", E. York, 1.974, pg. 83-
24.- Cfr. UECTAP, "Costos ralatiros ...", o.c. pg. 1
25. -  Bfr. O'IOUŒLIE, C., o.c., pg. 101
26.- Cfr. ÜRCTAD, "Costos ralatiros ...?, o.c., pg. 7
y_?ts.
61
2?.- Cfr, Ibidam, pg. 7
28.- Cfr. Ibidam.
29.- En aapaeial, la st^rior importancia da lo# costa# d# eoabo#- 
tibla#; via## mi# abajo.
30.- Cfr. B.I.A. nfimaro 32, pg. 9
31.- Fiaaa B.I.A. n# 60, Madrid, 1 da JUio da 1.900, qm# rdsogi « 
on rasnman dal trabajo da uOLil, Androa# aobra al tama*
65




OT y OJP = Puncionea de ingresos totales (alternativas) 
VT = ” " costes totales
VP’= " " " fijos
PX = Costes fijos 
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CAPITULO III.- EL TRANSPORTE MARITIMO EN LA ECONOMIA ESPAROLA LA 
FORMACION HISTORICA DEL SECTOR.
1.- TRANSPORTES Y FORMACION DEL CAPITALISMO EN ESPARA.
Es évidente la necesidad del transporte pa­
ra la produccidn y para la realizaciôn de esa producciôn en el 
mercado; del mismo modo,este papel de soporte se extiende al en 
tréunado de relaciones sociales a travës de la traslacidn de per 
sonas e ideas, ya sean escritas (postales) o no (por cable, on- 
das, etc.).
Hay unanimidad en la consideracidn de la ne 
cesidad de un adecuado sistema de transportes para que se pro ^ 
duzca un proceso de crecimiento, entendiendo por tal adecua^ 
ci6n la del sistema que se libera de las restricciones (de esta 
tacionalidad, suficiencia de volumen, etc.) para ofrecer tnos - 
valores de trâfico elevados, tanto, cuanto exija el desariollo 
de las fuerzas productivas ( 1 ).
El transporte incide en lâ producciôn de 
bienes y servicios a travës de una funciën de'oferta cuya forma 
elasticidad y volumen determinarS el papel a desempenar; una 
oferta rigida presionarâ al alza los costes de producciôn y rea 
lizaciôn en el mercado, en mayor o menor medida en virtud de su 
grado de rigidez y cuya trascendencia estarS en funciôn, lôgica 
mente, del peso que tenga el coste del transporte en el valor -
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del producto. Pero siendo a la vez el resultado de un proceso 
de producciôn, éste (el transporte), depende del efecto de nu- 
merosos factores econômicos y sociales.
La aportaciôn RINGROSE (2 ) sobre el papel 
histôrico de los transportes en la economia espanola viene a - 
situar très pianos fundeunentales de conclusiones: uno, sobre - 
el papel regresivo de unos transportes -fun<fcmentalmente terres^ 
très- de tan graves carencias; otro, de explicaciôn de la ofer 
ta de servicios de transporte y la configuraciôn del sistema - 
mismo ( 3 ), para poner de manifiesto la intima relaciôn que en 
ellas tienen los elementos de la estructura social y politica 
junto a la évidente de los de su estructura econômica; el ter- 
cero, sobre el papel limitative que desempenan algunas institu 
ciones frente a la aplicaciôn de opciones innovadoras.
El estanceuniento de los transportes da lu- 
gar a estancamiento social y econômico porque el viejo sistema 
de transportes fué incapaz de funciones con flexibilidad y ba- 
ratura necesaria, con lo que produjo un grave estrangulamiento 
econômico de un interior escasamente desarrollado y una perife 
ria que necesitarla un mercado creciente dada la expansiôn de 
que disfruta, en parte por su utilizaciôn del transporte mari­
time, mâs avanzado.
A principios del siglo XVII se produce un 
avance relative en la eficiencia del transporte maritime de ma
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nera que puede ofrecer unos servicios mâs atractivos que el re£ 
to de los modos, mayores volûmenes y precios inferiores, compa­
rables a los internacionales; esta situaciôn de los transportes 
maritimes es lo que permite a las âreas de la periferia desarro 
llar un proceso expansive afin al experimentado en los palses - 
mâs avanzados -papel del trâfico maritime exterior- y disfrutar 
de una mejora de los intercambios periféricos espanoles sosten^ 
da por el transporte de cabotaje peninsular ( 4). En tal sentie 
do debe interpretarse la experiencia de deËarrollo de Cataluna, 
en el siglo XVIII, mediante la accesibilidad a los insumos exte 
riores y al mercado exterior de Ultramar as! como, en el inte - 
rior, al de las ciudades costeras (5 ); proceso en el cual jugô 
un importante papel la Reforma Real en el terreno comercial* na 
val y de Administraciôn de ese perlodo. La quiebra de estos me- 
canismos se produce con motivo de la Revoluciôn e Imperio fran­
cos en que Espana pierde el mercado americano y Hâ de quedar a 
expensas del mercado interior con costes de accesibilidad muy - 
elevados (dada la deficiencia del sistema de transportes terres^ 
très) y la escasa dimensiôn de aquà en gran parte por lo mismo.
Volviendo al tema de los transport® interio 
res, parece que la contradictoria informaciôn sobre la actividad 
de transporte entre mediados del siglo XVIII y XIX a que se re- 
fiere RINGROSE, tiene que ver con la organizaciôn del transpor­
te y mâs concretamente con el suministro de materias primas y - 
distribuciôn de los productos, poeque ""...el transporte era fâ . 
cil de conseguir para determinados propôsitos, pero no para
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otros"" (g). El problema del abastecimiento de la capital -gra 
ve en la medida que coincide con una etapa de crecimiento de la 
poblaciôn- ha de encontrar soluciôn en la concesiôn de privilé­
giés Reales a los transportistas quienes, disfrutando de ellos, 
se hallaban sujetos al Gobierno, este obtenia a cambio, priori- 
dad en sus demandas (en perjuicio de las de otras actividades 
econômicas).
La ûltima idea del apartado anterior resu^ 
ta de especial trascendencia para nuestro estudio. En efecto, 
para garantizar su preferente abastecimiento se adoptô un sis­
tema proteccionista, cuyo funcionamiento mâs complete se habrla 
de producir en la primera mitad del siglo diecisiete y en la - 
segunda mitad del dieciocho, que consistïa en la concesiôn de 
una serie de privilégiés de acceso a pastizales, astables,etc. 
Cuando se produce el aumento demogrâfico a mediados del dieci­
siete y su consiguiente efecto en la demanda de tierra cultiva 
ble y de pastes para la cria de ganado lanar, se da lugar a —  
una fuerte avalancha de presiones contra aquellos privilégies 
de los carreteros que requerirân la adopciôn de un aparato bu- 
rocrâtico para garantizar el cumplimiento de los otorgamientos 
Reales. Mientras se mantenïa esta situaciôn, se estaba produ- 
ciendo una transferencia de la agricultura (que "pagaba" con - 
las pérdidas de tierras y pastizales) al sostenimiento del 
abastecimiento de las necesidades del Gobierno y de la capital, 
con lo que, ademâs, perdian el acceso a la oferta de servicios, 
acaparada por âquel; este sistema de subsidio encubierto, que
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promocionarâ la industria de véhicules (danando a la vez a la • 
economia prlvada), se derrumbarà cuando las presiones agrarias 
consiguen la caida de los privilégiés, que se irâ produciendo 
en cascade desde el nacimiento mismo del siglo XIX ( 7 ).
Del transporte maritime habremos de taaer 
una referencia decisive a finales del siglo XIX cuando, con mo 
tivo de la gran transformaciôn tecnolôgica que supone el vapor, 
se abaratan los costes de transporte hasta al punto que résul­
ta mâs barato en los puertos espanoles el grano importado que 
el procedente de la meseta castellana y que tendrâ tanta tras­
cendencia en el alineamiento en torno al proteccionismo de los 
agrarios castellanos ( g ).
La inexistencia de una red fluvial que per 
mitiese a nuestro pais el establecimiento de un sistema de ' —  
transporte tan bondadoso como el que disfrutaron los palses eu 
ropeos vecinos y las graves insuficiencias resenadas en el modo 
de transporte terrestre condicionarân por tanto, el desarrollo 
econômico espanol -mejor, el atraso- del que son excepciones - 
relatives las zonas de la periferia con acceso a las ventajas 
del transporte maritime. Tal situaciôn se verâ parcialmenta mo 
dificada con la llegada del ferrocarril que, por lo demâs, re 
sultarâ gravoso dadas las caracteristicas concretes con que se 
establece (financières, tëcnicas, etc) y, en cualquier caso, - 
tardio ( 9).
A la mejora de infraestructura viaria y de
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equipamiento de la Dictadura de Primo de Rivera sucederSn diver 
sas vicisitudes (10 ). Entrados ya en la etapa de industriali- 
zaciôn de los sesenta, se optarâ por un sistema de transporte - 
caro en términos sociales y retardatario para la economia y so 
ciedad espanolas (11).
2.- COSTES
En los cuadros I y II se présenta la infor- 
maciôn disponible sobre la estructura de costes de buques petro 
leros y graneleros en 1.978. Respecto a los primeros (volvere - 
mos sobre el tema al tratar el trâfico del petrôleo) cabe reco- 
ger ahora, ademâs de la concentraciôn de que ya hemos hablado - 
en los costes del capital, operaciôn y combustibles como gran - 
des agregados, la manera en que evolucionan con el aumento de - 
tamano: reduciendo los costes de operaciôn, aumentando los de - 
capital y, aunque de modo mas irregular, ascendiendo los de corn 
bustible.
La estructura de costes de un buque grane- 
lero de altura como el que estamos observando en el cuadro cita 
do no difiere mucho de la de un buque petrolero de menor tamano 
(confrôntese); la descomposiciôn de los gastos de operaciôn 
muestra la importancia del componente tripulaciones, seguros y 
gastos generates.
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3.- INCIDENCIAS EN ALGUNAS MAGNITUDES BASICAS
A(3n cuando la Informaclôn que suminlstrah 
es escasa, puede tener su interés conocer la incldencia que èl 
transporte y especificamente el raaritimo, desempena en los a—  
agregados fundeunentales de la economia nacional, con lo que 
nos acercamos al papel "generador de renta" que, senalâbamos, 
tambiën ostenta el transporte.
a) En el cuadro III aparece la partlclpa- 
ciën del sector en el PIB, sln preclsar mâs comentarios que - 
el de la estabilidad del maritime (mejorada en los sesenta) - 
frente a la përdida de posiciones relative del ferrocarril y 
desbordamiento de la carretera y transporte aëreo.
b) En cuanto a la poblaciën ocupada, cua­
dro IV, en un marco tan elevado como el que créa el transpor­
te por carretera, no corresponde al transporte maritime lugar 
significado por nûmero de empleos generados.
c) Un indicador de productividad tan ele­
mental como el relacion-producto por empleado, cuadro V, mues^ 
tra la superioridad de valor del transporte maritime frente - 
a la media del sector transportes y a cada uno de lôà restan­
tes modos, entre los que obtiene valores similares el aëreo. 
Por lo mismo, la potencia generadora de empleo de nuestro sec 
ter (maritime) es bastante baja.
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d)Las inversiones realizadas son seguramen 
te la caracteriôtica mas sobresaliente del transporte (12) ; el 
maritime representaba el 1975 el 16% de las inversiones tota - 
les sectoriales. La formaciôn bruta de capital fijo en el sec­
tor transportes en material môvil viene a representar aproxima 
damente el 11% de la total del pais, cuadro VI. Como se ve el 
transporte maritime tiene gran importancia en la absorciôn de 
capital y ademâs es creciente (10,8% en 1970, 13,3% en 1975).
El sector transportes absorbiô aproximadamente el 25% de la in
I 3'
versiôn pûblica total de los Planes de Desarrollo (13). si es­
te en su totalidad représenta el 7,5% de los Gastos totales —  
del Estado, el transporte maritime viene a ser el 14,8% de 
aquel en 1975 (el 1,1% del total).
e) El coeficiente "inversiôn/empleo" e "in 
versiôn/producto" dan resultados distintos en la comparaciôn - 
entre el transporte maritime y el total, con valores superiores 
del primero de los indices para el transporte maritime (0,513 
en 1980 y 1,310 en 1975, frente a o,257 en 1975 para todo el - 
sector), pero no asi en el otro (0,482 frente a 0,628 en 1975), 
el resultado es lôgico si se tiene en cuenta que la participa- 
ciôn en el PIB del transporte maritime, 20,9% es mayor que la 
de la inversiôn total, 16,1%); los valores mâs elevados se ob- 
tienen en el transporte por ferrocarril, que para 1975 era de 
0,935, y por carretera 0,734. Todo ello reafirma el papel de - 
fuerte consumidor de capital que desempena el sector transpor­
te y, mâs singularmente el carâcter capital intensive del trans
p9
porte maritime que, ademâs, erece râpidamente.
4.- CONSUMO ENERGETICO
El sector transportes consume aproximida— 
mente el 19,7% de la energla total (1976) (14), pero el consu­
me estâ bastante centrado en los productos petrollferos, 4e —  
los que absorbe aproximadaunente un 32% (15 ) ; el transporte ma­
ritime consumia en esa fecha el 14% de la energla del sector^ 
el 4,5% del total nacional, y a$go mâs si se toma como reîeren 
cia el consume de productos petrollferos (15%). En cuanto a la 
evoluciôn registrada en dicho consume entre 1966 y 1976, véase 
cuadro VII, es de anotar que el mayor crecimiento se produce a 
partir de 1969 y que el intervale en que se desplaza es del 4% 
al 15% en 1966 y 1967 respectivamente, del consume de eneiglâ 
petrollfera del sector t,otal, en un entorno en que la cariete- 
ra es la gran consumidora (entre el 71 y 75%) y s61o el ferro­
carril présenta resultados decrecientes (pasa del 17 al 2î) —  
(16) .
El encarecimiento de la energla (y la va- 
riaciôn concatenada de todos los precios relatives del siete- 
ma) ha traido consigo un cambio cualitativo de la estructura 
de costes del transporte maritime espanol, ademâs de una ele- 
vaciôn final de todos aquellos, que hace buscar ahorros er el 
consume actual y establecer disenos que incorporen un mener - 
consume future. La proyecciôn de la crisis energética sobre el
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sistema de transportes ha puesto de manifiesto una vez mâs, y - 
como se dijo, el menor coste relative del transporte maritime - 
frente a otros modos y, particularmente, su menor coste energé- 
tico. Los estudios realizados ultimamente abundan en que una 
parte importante de los ahorros energéticos se producirân me 
diante la transferencia de trâficos hasta ahora terrestres al - 
transporte de cabotaje (cuadro VIII) que supondria un 6,5% del 
ahorro total a conseguir por transferencias de trâfico de unos 
modos a otros; para ello se propone la adopciôn de una serie de 
medidas de "revitalizaciôn" del cabotaje que van desde agilizar 
las condiciones de carga y descarga, variaciôn en la composiciôn 
y potenciaciôn de tipos sofisticados en la flota, coordinaciôn 
intermodal para que se produzca el ensamblaje adecuado en los - 
puertos con el trâfico interior terrestre, etc. (17). En otrgs 
ôrdenes, se propone la mejora de la relaciôn carga/peso total" 
y de la ocupaciôn, la adopciôn -pues una reducciôn del 10% su - 
pondria una economia de costes del 20%- de velocidades ôptimas 
y la mejora del rendimiento de los motores y la reorientaciôn - 
de la flota hacia la utilizaciôn del gas-oil, porque el consumo 
de los barcos a gas-oil (por tonelada/kilômetro transportada)es 
la mitad del de los barcos a fueloil ( 18) .
En relaciôn con el nuevo diseno de las construe 
ciones ajustado al encarecimiento de la energia, a primeros de 
1980 se aprecia algunas realizaciones (19); el ahorro de combus 
tible que suponen oscila entre el 15 y 20%. La otra manifesta - 
ciôn importante, que en realidad fué la mas inmediatamente apl^ 
cada, se refiere a la llamada "remotorizaciôn"cambio de turbi­
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nas a motores que suponia unos ahorros similares en combust^ 
ble pero que s6lo es renteüale para algunos tipos de. buques; al 
encarecerse progresivamente, anima a la adopciôn de otras medl 
das intermedias que, ademâs, conserven algunas ventajas de las 
turbinas (fâcil mantenimiento, posible utilizaciôn de combust^ 
ble de peor calidad y mâs barato, y, en general, menores. corn - 
plicaciones) (20).
A mâs largo plazo se especula con la i$i —  
plantaciôn de modelos de buques propulsados por energla nuclear, 
a vela o a carbôn. Si los dos primeros plantean serios problè­
mes (los mercantes nucleares no han tenido aûn aceptaciôn a pe 
sar de existir algunos ejemplares y a los "a vela" plantean se 
rias restricciones), la transformaciôn al consumo de carbôn es 
un hecho ya, que incluse ofrece ejemplos en nuestro pals. (21).
Como slntesis de medidas se ofrecen las —  
propuestas formuladas por P. O'DOGHERTY en las jornadas sobre 
Ahorro Energético en el Sector Transporte en 1.979. (22).
- Adopciôn de una politica selective en la 
concesiôn de crédite naval a aquellos buques que se ajusten a 
los disenos ahorradores de energla.
- Potenciaciôn de la investigaciôn naval.
- Aumento de la utilizaciôn de las bodegas
- Medidas sobre la estructura empresarial 
que fomente la concentraciôn, repercutiendo en la contrataciôn 
de buques de taunanos mayores (menos consumidores de energla) .
- Politica comercial que "acerque" las zo­
nas de aprovisioneuniento^
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Disminuclôn de la potencia operative.
- Reducciôn de velocidad en la flota petro 
lera (a 12 nudos se consigne un ahorro del 30 al 40%).
- Empleo de grandes petroleros en los apro
visionamientos aiejados; asimismo, favorecer la sustituciôn de 
viejos petroleros por nuevos de mayor capacidad y menor poten­
cia propulsera.
- "Remotorizaciôn"
- Potenciaciôn del cabotaje.
Aün cuando no se cuantifica el efecto y —  
coste de estas medidas, es évidente el carâcter beneficioso de 
algunas de ellas (en otras, habria de estudiarse, como la pro-
pia remotorizaciôn); ninguna ha ,sido potenciada (23), sin em -
bargo, por la politica maritima hasta el momento.
5.- FUNCION DE SOSTENIMIENTO
Como elementos indicativos de la funciôn - 
de sostenimiento del sistema econômico -enfoque mâs amplio que 
el de ""...anadir valor por desplazeuniento" (24)- debe tenerse 
en cuanta la participaciôn del modo de transporte maritime en 
el transporte interior y exterior de mercancias y pasajeros.En 
el primero, su importancia relativa serâ decreciente frente a 
la carretera que, ademâs de ofrecer algunos pianos de valor mâs 
altos que la nevegaciôn, ha sido estimulada artificialmente a 
travës de la no repercusiôn de los costes de infraestructura y 
otros (fiscales, seguridad, etc.), que aûn asi ostenta un pue£ 
to importe (superior al 20%) , como aparece en el cuadro IX.
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Sin duda el papel desempenado por el trari£ 
porte marltimo en el comerclo exterior espanol aventaja al co­
rnent ado del trâfico interior como atestigua el hecho de que —  
porcentajes superiores al 90% de las importaciones y superio - 
res al 80% de las exportaciones sean transportadas via marltl- 
ma, cuadro X. Como ademâs puede deducirse del cuadro XI los —  
productos mâs importantes (en peso) de ese comercio marltimo - 
son transportados en su prâctica totalidad por este modo. Preo 
cupaciôn deberla suscitar, sin embargo, esa tendencia descen - 
dente del trâfico marltimo exterior que se aprecia en el prine 
ro de los cuadros.
Tanto en el trâfico interior como en el ex 
terior, el transporte de pasajeros via marltima acusd el golpe 
de la competencia de otros modos (aëreo ante todo) con mayores 
valores de trâfico.
La valoraciôn de la importancia de esta —  
funciôn de sostenimiento del sistema econômico va unida, desde 
luego, a la importancia de la mercancla en cuestiôn. De ahl el 
papel "estratëgico" de cierta participaciôn en el transporte - 
de crudos o grano; iquë trascendencia tendria una huelga por - 
tuaria prolongada para la economia espanola?, &y un boicoteo - 
internacional?. Una ligera reflexiôn sobre estas preguntas em­
pila la visiôn que ofrece la poco "motivadora" informaciôn es^  
tadistica anterior.
6.- FORMACION HISTORICA DEL SECTOR MARINA MERCANTE
Sobre el proceso de formaciôn histôrica. de
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la Marina Mercante Espanola nos vamos a limitar al que tiene - 
lugar a partir del ûltimo cuarto del siglo XIX, paralelo al 
caunbio de rumbo mâs importante sufrido por la economia espemola. 
En realidad hasta mediados del siglo XVIII la flota con que se 
cuenta es de muy escasa envergadura, apenas si servia para cu- 
brir el trâfico en las colonias y el costero interior (25 ) , y 
tampoco a partir de entonces serâ muy brillante. Hay un cierto 
florecimiento a lo largo del ûltimo cuarto de siglo XIX, mâs - 
especificamente en el ûltimo decenio. La implantaciôn del va - 
por y del casco metâlico en la construcciôn de buques constitui 
râ un buen clima para que la afluencia de capitales repatriados 
de las colonias en el ûltimo lustro del pasado siglo, el aumen 
to de las exportaciones de minerai de hierro de Vizcaya, la re 
lativa consolidaciôn de la industria siderûrgica y la constitu 
ciôn de algunas de las mâs importantes sociedades bancarias, - 
haga de los anos 1899 y 1900 dos puntas de ciclo expansivo de 
la Marina Mercante que constituye su asentamiento histôrico —  
fundamental (26)-
Coincidiendo con su etapa de desarrollo 
mâs significadô se produce una traslaciôn de la industria de - 
construcciôn y transporte marltimo de la zona tradicional, Ca- 
taluna, al Cantâbrico y mâs concretamente al Pals Vasco, que - 
desde entonces unirâ estrechamente su historia a la de esta ac 
tividad; entre las razones que motivaron ese proceso destaca - 
como mas importante el papel desempenado por aquellas transfor 
madones tecnolôgicas en el caso de los buques y la introduc - 
ciôn de vapor (21)-
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Coincidiendo por esa etapa de extraordina- 
rio florecimiento del ûltimo y primer ano del pasado y presen­
te siglo se produce la constituciôn de la Liga Marltima, aso - 
ciacidn empresarial tipica que jugarâ un decisive papel en la 
elaboraciôn de la politica posterior y que constituirâ una de 
las claves del comportamiento del empresariado en el sector a 
lo largo de la historia. La posiciôn de esta patronal se carac 
terizarâ por la lucha permanente y conquista final de la pro - 
tecciôn.
La protecciôn es justamente la piedra de - 
toque de la historia de la Marina Mercante; nacerâ al calor de 
la Restauraciôn y de la filosofla polltico-econômica que erige 
la bandera de la necesidad de protecciôn interior y exterior - 
de la actividad nacional y, posteriormente, del fomento de la 
misma. En efecto, ""...tras el broto de 1899 y 1900 se entra - 
en un periodo... e s t a c i o n a r i o . (28)» que durarâ hasta la 1® 
Guerra Mundial. Es ese periodo y con el decisivo concurso de - 
la Liga Marltima nacerâ la Ley de Comunicaciones Maritimas de 
Junio de 1909 con la filosofîa protectora como guia; hija de - 
la misma serân las Primas a la Navegaciôn y las Primas a la —  
Construcciôn, las primeras destinadas a los armadores y las se 
gundas compartidas -porque posibilita la adquisiciôn de los bu 
ques a mâs bajo precio- con el sector constructor; al decir —  
""...esta protecciôn encaminada en primer tërmino al fomento y 
desarrollo del trâfico marltimo mercantil con el aumento de los 
medios de transporte, ha recaido en construcciones de tan esca 
so tonelaje, que queda incumplido y desnaturalizado el verdade 
ro propôsito de la Leÿ... " " (29) con el consiguiente minifun -
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dio (que serâ otra de las claves de la formaciôn y desarrollo - 
del sector), se détecta una de sus importantes limitaciones.
El reforzamiento de ese proteccionismo serâ 
la ""...ûnica estrategia de defensa de las posiciones adquir^ 
das... sobre todo cuando la otra alternative posible, la expan 
siôn del mercado interior, exige... una serie de cambios y 
transformaciones que... ponen en cuestiôn el tradicional equi- 
librio de fuerzas que hasta hace muy pocos ahos ha caracteriza 
do el desenvolvimiento de la sociedad espanola"" (30). Pero el 
resultado de ese reforzamiento no serâ suficiente para empujar 
el crecimiento del sector (ni de los demâs de la economia espa 
nola) al carecer de una demanda significativa ascendante que - 
permitiese operar con holgura sin verse aplastada por la compe 
tencia de otras banderas mâs eficientes.
Esai serâ precisamente la ocasiôn que le 
ofrece la 1^ Guerra Mundial: fuerte acceso de demanda con ver- 
tiginoso crecimiento de los fletes y precios de los buques, a 
la que se uniô la carencia de competencia por parte de otras - 
banderas (las tradicionales estaban en guerra). El resultado - 
de esas condiciones, magnificamente estudiadas por los profeso 
res GARCIA DELGADO, MUROZ y ROLDAN (31), se traduce en una 
fuerte acumulaciôn en el periodo (caracteristica general de —  
gran parte de los sectores con posibilidades de proyecciôn ex­
terior) , que se aprecia a travës de diverses indicadores (cons 
tituciôn y ampliaciôn de sociedades, bénéficies, cotizaciones 
en Boisa, la expansiôn de la construcciôn naval y los procesos 
de concentraciôn e integraciôn sectorial); esta acumulaciôn se
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hizo, asî, contando con la colaboracl6n de una politica econô-» 
mica que la acompanô adecuadamente, lo que acarreô en momentos 
graves problèmes de abastecimiento (capacidad y precio) al mer 
cado interior; ese periodo tambiën puso de manifiesto la actuà 
ciôn insolidaria y demagëgica de los navieros con el tema de - 
las Primas a la Navegaciën y la venta de buques. Àûii. asi, y - 
es un tema nada desdenable, la flota mercante sigue creciendo 
fuertemente hasta 1922/23, por los efectos retardados de las - 
crisis en la apariciën de nueva flota.
La excepcionalidad que he±>ia supuesto la - 
etapa de la 1® Guerra Mundial se aprecia en la cadena de suce- 
sos, datos y declaraciones que se producen a lo largo de 1919 
y parte de 1920 ante una vuelta a la normalidad que acarreaba 
segûn los armadores y el Gobierno un exceso de capacidad y, se 
gûn otros observadores tambiën,la necesidad de tener que en - 
frentarse a la competencia. Con ella volverâ el sistema -ahora 
reforzado- de protecciôn que pone de manifiesto las limitacio­
nes del capitalisme naviero espanol que habrâ de resaltar la - 
aprobaciôn del Decreto Ley de 21 de Agosto de 1925 en torno a 
la prohibiciôn de importaciôn de buques (elevadas restriccio - 
nés) y la actualizaciôn de los viejos sistemas de protecciôn a 
travës de las Primas a la Construcciôn, a la Navegaciôn y reser
va de bandera estricta en el trâfico de cabotaje. Taumpoco esta
norma, y la politica complementaria en que se enmarca, consigue 
empujar el crecimiento del sector que se producirâ en alguna me 
dida a partir de 1929 con una mejora de los fletes, que apenas
durarâ y que vendrâ seguida de una larga y profunda caida hasta
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nuestro periodo de estudio.
Antes de cerrar este intento de slntesis - 
panorâmica ha de recogerse otra de las constantes que résulta 
imprescindible para comprender "con que Marina Mercante" contS 
bamos; se trata del problema de dependencia a la construcciôn 
naval. Aûn cuando no puede hablarse de ésta como una constante 
en sentido estricto -porque su intensidad es muy irregular y 
atravesô etapas bien diferentes-, asi puede decirse que la po­
litica econômica de nuestro pals intentô jugar con la garantia 
del mercado interior para conseguir impulser la construcciôn - 
naval que, por otra parte, era una cuestiôn rayana en la defen 
sa militar del pals (32). A lo largo del siglo XIX la importa­
ciôn de buques o componentes que se estabilizarla en libertad 
a partir de 1941; pero en el ûltimo cuarto de siglo habrla de 
rectificarse nuevaunente (33) en el marco de la "regresiôn" pro 
teccionista; un cierto equilibrio se conseguirla con la Ley de 
1909, que perdurarla hasta el aldabonazo del D-Ley de 1925 
oriehtado ya en una politica de cautividad del mercado inte -- 
rior de buques de la que no se conseguirS salir mâs que excep 
cionalmente, como veremos, y en torno a la cual se teje toda - 
la marana de protecciones para contrarrestar (se dirâ) los —  
efectos de aquellas servidumbres.
La Guera Civil supondrâ una importante pér 
dida de flota en la ya de por si decreciente por razones bél^ 
cas y la opciôn de exilio tomada por algunos armadores; con —  
ello estaremos en 1939 en un minimo histôrico desde 1922 ( 34).
90
BOIAS BEL GAFITDLO HI
1.- Vimae. por ojemplo, B06IGV, Y.V., "The stam of oconomie groath 
Cambridgo e UtaiT* noso, 1*960, pgo* 2» # 26* HXIHT, Urn, &
"The economice of developing conntriee", flév Tork, Pcteger,
I.965, pge. 96 7 97.
2.- ?4aee BlKatOBS, Bmrid S., "Los treneporto j el eetmnoomiemto 
econômico do Eépafie (1.950-1.850", ed. Tecnoe, Madrid, 1.972.
5.- Bh alatema quo define, aegdm algonoa aatorea, on "modelo oa- 
taclonal" de tranaportet viaae, ademda do la o.c. do tnm o  
82, lUBOO L, 7 otroa-o "Incldencia del tranaporte an el doaa- 
rrollo regional", Hlniaterlo do Planlfioaelon, Madrid. 1.977.
4.- A ezeepclon de Madrid, todaa laa elmdadea do mAa da 54.000 
habltantea del alglo tVHl aon puertoa, con 01 comerclo omOO- 
rior como actividad predomlnahte * haata medladoa del tflll —  
ezlate ana flota tan eacaaa quo #qpenaa podia embrir el eoaor- 
clo con laa colonlaa 7 laa relaclomaa coateraa da lo letfôpo-
II. Tiaae MIBOO 7 otroa, "Incldencia del tranaporte ..." 0.O4 
pga. 137 7 145.
5.- Teaae BIHGSOBB, o.c., pga. 18 7 19
S.- Cfr. Ibidem, pg. 20
7«- TAaae EIEŒ08E, o.c., pga. 129 a 143* tamblAn, MABOO 7 otroa,
O.C., pg. 148
8.- Sobre eate tema hav 7a nna abondante blbllografia* las Inveg
tlgaclonea de loa nlHmoa afioa procodentea del oampo 4e la - 
hlatorla (7 m&a eapeciflcamen^ de la dlaclpllna "Blatoria 
Econômica") 7 de la eatroctora oconômlea ham dado any baonoa 
frotoa* deade ôate dltlmo eanpo. deataca la labor do loa vro 
feaorea GABCIA flELQAOO, J.L, MOZ ,  J., BOLDAE, 8.,7 IBUEM 
A.* ona vlalôn alntôtica de au aportaciôn al oonocimlsmto del 
tema, puede verae en la obra de loa trea ôltlaoa amtoxea, "la 
via naclonallata del capltallamo eapafiol", (kiademoa Iconôa^ 
ooa I.C.E. n* 5, Madrid, 1.978, eapeolalmente paga. 41 a 51 
Tôaae tamblen, CABB, B., "Eapana, 1806-1.939", Barcelena 1.968 
pg. 378 7 ata.* fGMXAXA. J., "Cambio econômico 7 actlHdadea 
politlcaa en la Eapafta del alglo XH", Barcelona, 1.973« pga. 
l82 7 ata.
9.* Tôaae Ibidem. El trabajo môa oxtenao aobre el problema oapeci 
fleo de loa ferrocarrllea ea el de CA8ABEB ALOfiSO, Anlbal. 
"Eatndlo hlatôrlco-econômlco de laa conatrucclônea fezrovia- 
rlaa en el alglo HX", Edlclôn de pobllcaelonea de la eaooela 
Haelonal de Adalnlatraclôn Pôbllca, Madrid. 1.979. Tradlolo- 
nalaea:tamblôn la contrlcuciôn de IQSTELLA, Gabriel, "loa - 
origenea del capltallamo en Eapafia. Banca, indoatria 7 fenco 
carMlea en el alglo XIX", MadHd, 1.979. Ter tamblen ABTQlX, 
Hlgae 7 otroa, "loa ferrocarrllea en el alglo XIX", Madrid, 
1.844-1.943", Banco de Eapafia, Madrid. 1.9%, 2 volômaoaa.
10.- Tôaae BOISIGUEZ 8AEZ| Lola, "La politica de tranaportea ea la 
Dictadura de Primo de Blvera?, Coademoa Eeonômlooa ICB, n*
10 pga. 443-462.
11.- Sobre eate particular, puede verse MABOO 7 otroa, "Incldem- 
cla del transporte..." o.c.% BOmoHEZ SAXZ, Lola, "Politic 
econômica de Eapafia", 4# ediclôn, pga. 779 a 816, Madrid, -
Il:
SI
1.980* TÔase tanbiéa loa trabajoa eontanidoa en el nômero ex- 
trmordlnario dedicado al "Tranaporte en Eapafia" por Informa- 
el6n Comercial Eapafiola, ns 591* ed. 5 de diciembre de 1.977* 
eapecialmente. loa trabajoa de H&BOO, L.,_y MATBOG, A.; de —  
interéa reaulta tambiôn, el trabajo de NÔflOZ, Yaleriano, "Sl£ 
temaa coordinadoa ..",o.c.
12.- Tôaae lEBTITUTO DE EBTDDIOO DE TBAHBFQRTES T COnOHICACIOHEB- 
(I.E.T.O.), "Eatadlatieaa del tranaporte* aeriea cronolôgicaa 
(1.950-1.977)"* Madrid, 1.979, pga. 52 a 55.
Cfr. ROœiGRIEZ flAEZ, L., "Politica ...", o.c., pg. 778.
Cfr. HDH8TSBI0 DE lEDDBTRIA T EHEBCU, "Bituacita energôtica 
de la Indnatria. Tranaportea", Madrid, 1.979, pag. 18
15.- Cfr. Ibidem, pg. 29
16.- Cfr. Ibidem, pg. 92
17.- Ibidem, pg. 101
18.- Cfr. Ibidem, pg. 68
19.- Tôaae en B.I.A.. n® 51 (del 15-H-1.980), pg. 2
20.- Cfr. BU n® 55 (15-IT-1.980?, pg. I3
21.- la XHFSBBA HACIQEAL ELCABO lo contratô para el bague "Caatillo 
de Lorca" 7 poateriormente, para el "Caatillo Monte Aragôn"* 
vôaae BU n® 79 (15-1-1.981).
22.- O^DOŒERTT, Paaeual, "Tranaporte IfaaHLtimo", en la obra del lETC 
(no publicada) * "Jomadaa aobre el ahorro energôtico en el - 
aector tranaporte. Doc. Reaumen", Madrid, 19 de noriembre de 
1.979, Ma. 27 m 29 (mimeografiado).
29.- Salvo la ayuda a laa raaotoriaacionaa * vôaae m&a abajo, capl 
tulo U. "
24.- Cfr. ROmOQEZ BAEZ, L., "Politica de Tranaportea", o.c., pg. 
774, nota 2.
25.- MARCO 7 otroa, "Incidencia del tranaporte ...", o.c., pg. 145
26.- Tôaae CEkVEBA PERI, JoaÔ, "Marina 7 politica en la eapafia del 
ai^O H Z ”, Fremio Tiggen del Carmen 1.980, Madrid, 1.980; en 
el BU n® 79 (15-IT-1.981), pg. 6, ae recoge la conaideraoiôn 
del auto# aobM el impacto que la incorporaciôn del vapor oe^ 
aionô en el fomento de la concentraciôn ea la Marina fWrcantê 
eapafiola.
27.- Tôaae la aiateaia que ofrece ROLDAB, 8., GAROU DELGADO, J.L. 
con la eolaboraciôn de MUfiüZ, J., "La formaciôn de la aooie- 
dad capitaliata én Eapafia (1.914-1.920), Confederaciôn Eapaflo 
la de Cajaa de Ahorroa, Madrid, 1.979, Tomo II, pga. 14 7 at?.
28.- Cfr. Ibidem, pg. 20
29.- Cfr. GACETA Vk HAIBID, n® 106 (15-IT-1.916), pg. 119
30.- Cfr. Ibidem, pg. 23
31.- TÔanae en Ibidem, pga. 25 a 89, eapecialmente.
32.- Al asar: DELGADO, Alberto, "La Marina Mercante en lo que va - 
de aiglo",el "Correo de Zamora", lO-HI-1.968; CEBTEBA PERT 
JoaÔ, "Marina v Politica ..."• o.c.; NERGSACA OAREAGA, Antonio 
^Boa^ejo hiatotico de la ïlarlna Mercante eapafiola", Madrid,
39.- Cfr. HEECRACA^ A., o.c., pga. 17 7 18.
94.- Tôaae aobre eate tema, DELGADO, Alberto, "La flota mercante -
eapafiola en 1.936", "Oficema", Abril de 1.964, pga. 21 7 22 
GOiZALEZ EüHEGARAT, Rafael, "la Marina Mercante 7 el trâfico 
maritime en la guerra civil", ed. San Martin, Madrid, 1.977; 
de eate miano autor, "La Marina Mercante en la guerra", "Ofi 
cmma", abril de 1.9o4, pga. 22 a 26. *“
92
PüBTI, Valery, "Siatoria de laa Conunieaelonea, Tranapor­
tea HarltlnoaS Paiœlona, S.A. de Edicionea, 1.966$ AEA8TA 
SIO, Emeato, "Eh lo que v& de alglo". Separata del "Ofl% 
ma", n® 70 de mayo de 1.961$ POLO, Gerardo, "El buque y au 
evoluclôn en funciôn de la eatructura de coatea del trena- 




I M  y  tnco  
i* -v o  t r \c o  (M
1 J r* J r* if'ro C\VO ^  ro 8 ^ W \0 0 Cl
CM CJ ir% CM ON J ^ ir> rO iH \o
8
0\ r4 f-f r4
«H «4- t —tr» 1




co ro  &r\ O  M
g*-S __





C0IP03ICI01J D3 LOS coSTis D:: UH Buaua a iw in iz ia o  bb 33.000  tpm
(E in i), 1.978
P ro v ls io n es  y  p o rtrech o a »
M EetachaB y  Cables 0 ’ 2
M V a rio c  c u b ie r ta  0 *8
K Enoeradon 0 *0
M Fonda 0*3
M V a rie s  c in  o l a s i f i e a r  * 1 *2
TOTAL 2 *5
Respetoa I
K Ife rra n io n ta s  mdquina - -  0 *2
N Accesorios mdquinas 1*7
m  Hapucstos motores dux 0 *5
TOTAL 2 *4
P in tu ra s  I
M G eneral 0 *9
M Ite v is ta  anual 3 *4
TOTAL 4 '3
Baparacionos -  Consoryaoi6n i  j
TOTAL 3 *8
V ic i t a  anual
TOTAL 8 *8
V i s i t a  c u a tr ie n a l  : (p ro v is io n  fondes a n u a l)
TOTAL 4 *9
T .S .K .
m  A lq u i le r  y  e n tre te n im ie n to  0 *8
H Rsparacionca 0 *2
TOTAL j  1 ' -
SeQiros buque
M Casco y  mdquina 10*— i
m  O uerra y  hueIgas 0 *4
N Seguro de P a ra lic a c id n  2 *1
N Huelgas t r ip u la n t e s  0 *6
H Club B r ita n n ia  4 *3
TOTAL 17*5
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I?6mina____________________________________ % ________   '/o
M llaboreo 31'6
M Manutcncion 2'0
M Aoitrtencia tnédica O'I
M Set*uroa sociales 0'2
H Viajca tripulajitos 1*3
M Dictas tripulantes 0'3
M Gastos Varios n6raina 3*3
X Remimeraciôn inspec, O'o
M Gton, viajos inspec, O'I
TOTAL 47'5
Gastos ncnerales
X Adininistraci6n 5 *5
X Pinancioros l'7
TOTAL 7'2
TOTAL GASTOS OPERATIVOS ... 33
GASTOS DSCAPITAL - 35
GASTOS DE E3CAL.1 - 6
GASTOS DE C0IÎ3USTIDIE - 22
GASTOS DE COlîiCTAJE - 4
FUENTE; Elaborsciôn propia aobre datos de AdAVE 
para un pranelero tipo de $4.0U0 ATM
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Cuadro III
PARTIOIPACIOH 131 EL PBOPUCTO IinS R lO B  BUTM) ( P . I . B )  DB L03 P IO T Iim g  
HOSOS D3 TRAiraPOHK! -  AK03 1954 A 1973 ( l )
( a i  p o rc e n ta jo a )
S o tor






I'lodos do T ran s n o rte tra n a p o te s
AHos P e rro v ia r io C a rre te ra M a ritim e Adreo y  o tro s  ( 2 ) P . I . B . 4 t a l
1 .954 23 '2 4 7 '2 1 3 '4 16*2 5 *4
1 .955 2 3 '8 4 6 *3 13*1 16*9 5 *3
1 .956 2 3 '0 4 8 '0 1 3 *0 15 '9 5 "6
1 .957 2 2 '0 4 8 *3  _ 1 3 '4 1 6 *4 5 '6
1 .958 2 1 '2 4 9 *3 1 3 '9  
1 5 '0
1 5 '7 5 '6
1 .959 2 1 '3 4 7 '8 1 6 *0 5 '5
1.960 1 9 '3 4 8 *0 15 '7 16*9 5 '5
1.961 1 8 '8 4 8 *9 15 '2 i n 5 '3
1.962 19*5 4 8 '5 15'1 17 '0 5 *1
1.963 1 8 '8 4 9 '9 14*7 16*5 5 *0
1.964 18*5 5 0 '5 1 3 '9 1 7 '1 5 '3
1.965 17 '4 5 1 ’ 2 1 3 *4 18*1 5 '5
1.966 15'8 5 2*3 12*5 18*8 5 *6
1.967 1 4 ,6 5 3 *1 12*6 19*7 5 *8
1.968 1 2 '9 53*4 1 3 '4 2 0 *2 5 '9
1.969 1 3 '3 5 2*3 1 3 '4 2 1 '1 , 5 *9
C a rre te ra  y
P e rro v ia r io o tro s  ( 3 ) H a r lt io o
1 3 '5  
1 2 '5  
1 2 '7  
1 2 '5  
12'6 
12'0
5 5 '5  
54 "5 
5 4 '3  




2 0*3  
1 9 '7  





1 3 '.. 
14'.- 






( i )  A p a r t i r  de 1 .9 7 0  la s  nuevas n om as m etodoldgicaa m o ti.'an  una ru p tu ra  en  
l a  homogeneidad do l a  s e r ie ,  qua ha s id o  o h je to  de ro t  i f io a c id n  a  p a r  — 
t i r  de es te  ano, t
( 2 )  Memds d e l tra n s p o rte  e d reo , in c ln y e  lo a  tra n s p o rte s  j:b r  c a b le ,  por 
o leodu cto  y  u rb an o .
( 3 )  Mernds d e l tra n s p o rte  por oa r r ê t e r a ,  in o lu y e  lo s  tra n s p o rte s  p o r c a b le ,  
p or o leodu cto  y  u rbano.
R ionte  de in fo m a c id n  * In s t i t u t e  de B s tud ios  F is c a le s  (h a s ta  e l  ano 19&4 
e In s t i t u t o  H acio na l de E n ta d fs t ic a  ( a  p a r t i r  de 196 4) È laborado p o r ETC
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Cuadro I V '
POBUCION OaUPADA EM ET, S a r ^ i .  T.XiUKPOirfES -  A'uOS 1 .964  A 1 .9 7 7
__________________ COHCaPTOS_____________________1964 1.965  1.966  1.967  I . 96O 1.969  1.970
T ransportes  u rb an o 3(e rcep to  t a x is )  ( l )  .  2 8 .3 8 8  3 3 .3 0 6  3 4 .5 6 8  35*409 3 4 .3 6 9  3 5 .3 2 1  3 5 .2 3 0
T a x is  con y  s in  ta x îm o tro  ( l )  . . . .  — — — 5 4 .564  58.069  57*795 5 8 .6 8 0
T ran s p o rte  re g u la r  v ia jc ro a  p o r c a r re te ­
r a  ( 1 )  ..................................  « . . .  19.285  19.058  17.424  2 0 .167  20.308  21.695  21.929
T ran s p o rte  d in c re o io n a l v ia je ro s  por c a -
r r o t e r a  ( 2 )  . . . . . . . . . . .  — — — — -  -  —
T ran s p o rte  p ilb lic o  mercanofas por c a rre ­
t e r a  ( 2 ) . . . . . . . . . . .  — — — — ”  —
P e rro o a r r i le s  V ia  E s trech a  (FEVB y  Compa
M a s  P a r t io u la re s  ( l )  ............................. 7  1 6 .133  I 6.609  13 .829  14.272  13 .0 7 7  H . 69I  H .O 63
BENPB ( 1)    114.072  111.240  108.510  104.518  98.260  88.216  82.624
T r r -s p o r te s  m aritim e s  ( l )  ................................. 2 1 .3 8 3  19 .526  I 8.884  19*390 18 .9 9 9  19 .4 5 4  18.763
lh*a.tsportes adreos ( l )  . . . . . . .  — — — — 14 .1 6 8  1 3 .0 9 0  1 4 .6 0 0
TOTAL
POBLAOIOH OCUPADA EM EL SECTOR TRANSPORTES -  AÜOS I .964  A 1 .9 7 7  (COI.TIinjACIOU)
 ________________ COHOEPT03___________________  1 .9 7 1  1 .972  1 .973  1 .974  1 .975  . 1 .976_. .1 .9 7 7
T ransportes  urbanos excepto t a x is  ( l ) .  .  35*22 7  3 4 .3 1 1  3 3 .8 2 0  35 .125  3 4 .7 9 8  35*339  3 6 .2 1 4
T a x is  con y  s in  ta x im é tro  ( 1 )    60.488  6I .096  6 0 .9 3 3  6 2 .5 7 0  65 .0 4 4  6 6 .0 2 2  7 1 .8 2 4
T ransporte  re g u la r  v ia je ro s  por o a r ro te -
r a  ( 1 )   22.391  22 ,4 4 4  2 2 .7 2 5  2 2 .7 9 7  2 2 .6 6 6  2 3 .2 5 7
Trano oorte  d is e ro c io n a l v ia je ro s  por o a -
r r e te r a  ( 2 )    -  -  I 6 .768  17 .114  18 .263  I 8.556
Tr« p o rte  p d b lic o  de m eroanclas por ca­
r r e te r a  ( 2 )    -  -  402.423  417.404  416.712  4 2 4 .8 3 0
P e rro o a rr ilo B  de V ia  S s trech a  (FEVE y  -
Companlas P a rt io u la re s  ( l )  ........................  10 .694  10 .472  9 .3 2 6  8 .6 2 2  7 .8 3 5  7 .4 8 5  7 .2 5 4
HEllPB ( 1 )    78.972  76.960  7 3 .3 7 7  72.733  72.223  71.990  72.274
T ransportes  roarltim os ( l )  .  .  .................... 18 .696  19.484 17 .713  18 .353  2 1 .406  2 1 .825  -
T ransportes  sdreos ( l )  . . . . . . . . .  16 .265  16 .856  I 8 . I 66 19 .441  20 .6 2 5  2 1 .1 2 3  2 1 .6 5 8
TOTAL   -  -  654.974  673 .834  679*572 690.482
P io n te  do in fo rm a c id n : ( l )  In s t i t u t e  îla c io n a l do E s t a i ls t ic a .  (2)Segdn e s tu d io  re a lir .a d o  
por e l  Consejo S u p e rio r de Transportes T e r re s tre s  sobre l a  p o b lao ién  ocupada en lo s  — 
t ra n s p o rte s  t e r r e s tr e s  y  m aritim os en 1 .9 7 6 .
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Gnodro V
PP.GJUGTO PT3. 1970) POR SIPLBATX) BN EL TRAIISPQRTS
MAiirriHO Y EL SIXiTOR TmiISP0PTE3-1964, 1969, 1974,







Ricntc:e.p. sobrc cat os de cuadro s pjitcriorcs.
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CUADRO VII
EVOLUJICH DJL GOUSUMO DB PR0JUCT03 PCTR0LIF3R0S EM EL 8BOTO TRAHSPORTE
. P o rro -
C a rre to ra  c .-u 'r ll  • M arina H. A y iac i6n
AHo3 1o3 t lO ^t - j 10^ t  10^ i T o ta l
Consume t o t a l  de 
P .P s t r o l ifo r o s  
e n e rg d tic o s  en  
e l  A. Uonopolio
T a r t ic ip a o id n  
yo ro e n tu a l d e l  
•transporte ( A
1966 2.825 71 657 17 176 4 299 8 3.957 11.764 33'6
1967 3.238 71 751 17 182 4 373 8 4.544 14.158 32*1
1968 3.707 72 731 14 234 4 496 10 5.168 16.589 31*2
1969 4 .206 74 534 9 255 6 649 11 5.644 18,029 31*3
1970 4 .762 74 410 7 404 6 818 13 6.394 21.102 30*3
r n  5.186 73 341 5 567 8 1.034 14 7.128 22.876 31*2
1972 5 .829 73 338 4 608 8 1.194 15 7.969 25.137 31'7
1973 6.731 73 402 4 783 8 1.37a 15 9.287 30.722 30 '%
1974 6.830 71 350 4 1.158 11 1.344 14 9.682 33.548 28'8
1975 7.269 72 254 3 1.144 11 1.491 14 10.258 33.906 30'2
1976 8.986 75 209 2 1.778 15 1.025 8 11.998 37.941 31'6
fViente t Anuarios e e ta d le t io o s  de RENEE 
CAMP3A
Itcmorias d e l  C .S .T .T .
IHZ3C0 -  REMF2 1974 tra n s p o rte  en Bepana f r e n te  a l a  eeoasez de e n e rg la " ,
-A soc iao idn  Eepanola de l a  C a r re te ra *1977 • " Q ie rg fa  y  T ran s p o rte s . PToble— 
mao eDti*ucxur<aiea y  econdfflicos".
M in is te r io  In d u s tr ia .
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Cuadro VIII
AllORRO lyTIHADO DE ETCROIA SU CADA UMO DE Ii03 EaCElI.WIOS
D e o c r ip c i6n d e l  e sce n ario   TrÆ fico Ahorro ( to p )
1 .  T ra n c fo ro n c in  de t r £ f i o o  de 
c a r r e t e r a  a o leo d u cto .
( t ra n s fo re n c ia  de todo e l  -
t r â f i c o  de c a r r e te r a  de itin e _
r a r io s  a l te rn a t iv o e  a  l a  red
do o leoductos p rc v ie to a  por -
Campsa para  1 9 7 8 ). lîeroancfas
2 .  T ra n e fe re n c ia  d e l  t r â f i c o  de
f . o .  a  o leodu cto  ( i d ,  a  1) .  H ercancfas
3 .  T ra n e fe re n c ia  d e l  t r â f i c o  de 
c a r r e t e r a  a f . c ,  ( t r â f ic o  de 
oamiones do 10 t  y  d io to n c ia a
Buporio ros a  150 Km.) -lieroancfas
4 .  T ra n e fe re n c ia  d e l  t r â f ic o  
d e l  a v iâ n  a l  f o r r o o a r r i l  ( t r â  
f ic o  de onriân p e n in s u la r  a  -
f . c . )  Heroancfas
5 .  T ra n e fe re n c ia  d e l t r â f i c o  de 
c a r r e te r a  a  c a b o ta je  (de r e la  
o ioncs de t r â f i c o  s e rv id a a  por 
c a r r e t e r a  a l to m a t iv a e  a l  -  
tra n s p o r te  de c a b o ta je ) .  Mercanofas
6 .  T ra n e fe re n c ia  d e l  t r â f i c o  -
do f o r r o o a r r i l  a  c a b o ta je  -
( i d ,  a  5 ) .  Mercanofas
7 .  T ra n e fe re n c ia  de t r â f i c o  -  
de a v iâ n  a l  f e r r o c a r r i l  ( r e la  
c iones  aârcas p e n in s u la re s  -
de d is ta n d a  i iû 'e r io r  a  500 Kin) V ia je ro s
6 .  T ra n e fe ro n o io  de c a r r e te r a  -  
a c u to p ie ta  in te ru rb o n a  de -  
p e a jo . V ia je ro s
9 .  T ra n e fo ro n c ia  d e l  10/ê d e l t r â  
f ic o  do veh fo u lo  p rivad o  a -  
t ra n s p o rte  p d b lic o  urban o . V ia je ro s
TOTAL ( 1 )
TOTAL SECTOR ( 2 )
AJIOHIB ÿ  ( 1 )  ( 2 )
5 .1 0 1















(a) TRANSPORTE IHTi-DUOR US HERCAHaUS (A"LL0HE3 DE TOMBIADAS-KM)
AnoB Forrooarril Carretera Cabotaje Total
1.950 8.036 5.443 13.677 27.156
i960 7.966 17.(48 15.912 40.926
1.965 8.795 33.055 19.972 60.236
1.970 9.991 -- 50.981 28.730 89.702
1.971 9.692 54.600 30.573 93.865
1.972 10.284 58.400 32.696 101.380
1.973 11.561 67.300 31.840 110.701
1.974 11.577 78.100 30.979 115.645
1.975 11.079 76.500 28.066 115.645
1.976 11.159 79.200 28.879 119.238
1.977 11.826 82.300 29.042 123.168
(B) DISTRIBUCIOH PORCENIUAL TRAFICO IHIERIOR BE HSMCAK0IA3 
Anos Ferrocarril Carretera Cabotaje
1.950 29'6 20*0 50*4
1.960 19'5 41'6 38*9
1.965 14'8 53*1 32*1
1.970 11*1 56 »8 32*1
1.971 10'4 57'1 32*5
1.972 10’ 2 57'6 32'2
1.973 10*4 60*8 28'8
;1.974 9'6 64'7 25*7
'1.975 9'6 66*1 24'3
1.976 9'4 66*4 22*2
1.977 9'6 66'8 23*6





COMBHCIO I^müRIOil VIA HAPJ'i’IHA ; PAmiGIPAOIOH EU /:L OOlDvRCIO EXTERIOl 
TOTAL (EH ^
Anos  Bxpôrtacionos Inportrtoiones ________ Total_____
511_____________24,-______________ 96,2________________ 91,2
.952  93 '7  96 '9
.953 94 ,3  98,7
.954 9 4 ,8  93,8
1.956 9 6 ,9 9 ^ 8
1.957 95,9 93 ,9
1.958 93,5 93,7
1.959 9 2 ,4 99,4
1.960 9 2 ,9 98 ,6
1.961 92 ,3 9 8 ,7
1.962 9 0 ,2 93,3
1.963 9 1 ,0 97,2
1.964 88,5 96 ,6
1.965 87 ,9  _ 96 ,5
1.966 8 9 '5 96 ,3
1.967 86,9 96 ,1
1.96a 9 0 ,0 96 ,8
1.969 8 9 ,3 96 ,6
1.570 .. 84j 6 96 ,6
1.971 8 4 ,1 96 ,7
1.972 81 ,9 96 ,3
1.973 79,7 95,8
1.974 • 8 0 ,8 95,2
1.975 79,9 .............. 9 6 ,0
1.976 81 ,0 96 ,2




IVicntc i Elaboraci6n propia Bobro claton cio D.G. de Aduaups
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CUADROCI
C0M3HCI0 ETrSPJOa POR VIA UARITIHA 1.978. EXPOigACIOHBS B B'JC.TTACIOUSS VIA MARITm 
ftnnRvUtS TOT AIES iSALIZADA3 PARA U S  DIYIS10:i2i SIGUlSlfiSS (vO
EXPORTACIONES IMPOSTAO;ONB8
Dlvisidn i *




















































NOTA 1 Division»» »«c4n C3T3
FUente : ^aboraclân propia sobr» dato» de D*C, de AA#
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GAPITULO IV.- LOS TRANSPORTES MARITIMOS EN EL MUNDO TRAS LA SEGUN- 
DA GUERRA MONDIAL.
1.- RASGOS FUNDAMENTALES
A la pregunta de cuales son los rasgos fun 
damentales de la evoluciôn de los transporte maritimes de la - 
postguerra podria contestar los siguientes elementos de juicio 
( 1).
a) consecuentes con el ritmo de crecimien- 
to del comercio mundial, unas tasas de aumento en el trâfico y 
fIota incomparables con la situaciôn anterior.
b) el avance hacia un tipo de fIota cuali- 
tativamente distinta; mayor tamano, polivalente (versâtil y au 
tosuficiente de mediôs de carga y descarga), especializada ( a 
partir de los ûltimos sesenta para transporte de gases, produc 
tos quimicos, portacontenedores, roll on-roll of, plataformas 
petrollferas y auxiliares, etc). El gigantisme de los buques - 
obedecerâ al intente de aprovechar economias de escala de tama 
no, criterios originariamente econômicos y después tambiên po­
liticos (cierres de Suez), centrândose sobre todo en buques pe 
troleros y graneleros.
c) a la demanda de buques descrita respon- 
derâ una construcciôn naval que aprovecharâ también economias 
de escala de tamano (grandes astilleros) y estandarizaci6n,és- 
ta ya iniciada con las construcciones de los Liberty en la gue 
rra, a la parte que aumenta la especializacidn de la produc —
iC5
ciôn de los astilleros a tono con la demanda.
d) es una época de ceunbios en la hegemoifa
de la fIota mundial por banderas. Los ingleses, tradicionainen 
te senores de los mares aunque algo mermados en la postguezrâ 
(21,5% de la fIota mundial), y los norteamericanos, excesitamen 
te crecidos como consecuencia de la producciôn de guerra (32%
de la fIota mundial también en 1.950), irSn dejando paso p u —
gresivamente a otros paises y en particular a Japôn y Liberia 
que sobrepasarân a Gran Bretana en tonelaje en 1.970, pero tam 
bién a otras banderas frente a las cuales perderân importarcla 
relativa.
e) es la etapa de la apariciôn de las "Ban 
dera de Conveniencia" (BBC), paises que otorgan ventajas inpor 
tantes en el terreno fiscal, laboral y de pocas exigencias de 
seguridad, que presionarân negativaunente al crecimiento de las 
restantes banderas, es especial,a partir de los sesenta, aide 
los paises en desarrollo.
f) hay una mayor consolidaciôn de las (bn- 
ferencias de Fletes de Lineas Regulares, asociaciones oligqjo- 
listicas del trâfico de llneas cuyo objeto reside en la liitita 
ci6n de la competencia a travës de diferentes vlas con un os- 
te mayor de transporte y la adopciôn de otras prâcticas discr^ 
minatorias sobre el comercio maritime, ademâs de limiter el —  
acceso a esos segmentes del mercado a cualquier empresa navte- 
ra no asociada.
g) un rasgo importante, sobre todo a far- 
tir de los sesenta, consiste en la adopciôn por diferentes pai
ÎC?
ses de pollticas globalmente calificables de discriminatorias 
o proteccionistas; en realidad, sin embargo, su impacto es es- 
caso por su pequeno peso en el comercio y porque las medidas - 
de mas largo alcance empiezan a tomar vida prâcticamente a me 
diados de los sesenta. Brevemente descrito, el problema consis^ 
te en que hay una serie de paises desarrollados, con Estados - 
Unidos a la cabeza, que vienen aplicando pollticas de apoyo a 
su bandera y de discriminaciôn de las restantes hasta el punto 
de aplicar un subsidio diferencial por los mayores costes de - 
operaciôn en la bandera nacional respecto a la explotaciôn en 
otras banderas y al lado del cual se sientan dtros paises tam­
bién desarrollados que, a pesar de suscribir acuerdos de no -- 
oponer restricciones al comercio libre, adoptan pollticas afi- 
nes (Francia, Italia..) Los paises en desarrollo (algunos, al 
menos) entienden que son victimas de prâcticas no comerciales 
adoptadas por las Conferencias (estableciendo fletes superio­
rs s para algunos destinos, etc) y que tienen derecho a parti- 
cipar mâs en el transporte de su comercio marîtimo pues la —  
existente no guarda relacién alguna siquiera con dicha parti- 
cipacién en el comercio; en ese deseo chocan con las dos ins- 
tituciones que han potenciado los paises desarrollados' de eco 
nomia de mercado: Banderas de Coveniencia que permiten operar 
a castes minimos y las citadas Conferencias que, aunque no ope 
ren a costes compétitives, concentran tal grado de poder que - 
impiden otras participaciones; taies deseos yctostâculos fuerzan 
la salida para conseguir aquellos superando estos a través de 
medidas institucionales de réserva de carga y de intervenciôn 
y control del transporte que afecta a cada pais.
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h) aunque en lugar de menor Importancia, - 
hay que anotar también la mejora de explotacién de las navia - 
ras a través de la incorporacién de técnicas modernas de ges - 
tiôn y tecnificacién (ordenadores) que permiten aprovechar ne- 
jor la capacidad de transporte.
i) hasta la crisis de los setenta se amtâ 
ba como una de las conquistas del transporte maritime el auaen 
to de velocidad alcanzado por las nuevas flotas; a partir ds - 
entonces las interpretaciones son mâs cuidadosas por ir as» - 
ciadas normalmente a mayores consumes energéticos.
Como un rasgo mâs e inspirando la preseï - 
cia de_ la mayoria de los restantes ya descritos estâ la tenien 
cia a la concentraciôn y centralizacién que, en los términoi - 
definidos por CHRZANOWSKI, se ha venido produciendo en les; —  
transportes maritimes (2). Este resultado es, a su vez, fui - 
cién de la caracteristica capital intensiva de la Marina Mercan 
te y de la dinâmica e incesante expansi6n que se registre (»x- 
presiôn del proceso de acumulaciôn), y su variacién no s6lo se 
ha producido en términos cuantitativos singulares sine que —  
trasciende a la misma forma y naturaleza del proceso. A la i^s^  
ta de la tendencia apreciada en la evolucién de los movimiei - 
tes de integracién (vertical, horizontal, de paises...), delà 
intensidad de capital, de la reducciôn progresiva de las foi - 
mas de competencia y otros factores, ppede preverse una conti- 
nuaciôn en esa concentracién y centralizacién de capital futu­
res ( 3 ) •
1C9
2.- EVOLUCION
La expansiôn mâs fuerte del trâfico marît^ 
mo se produce en la década de los cincuenta como consecuencia 
del incremento producido en los intercambios internacionales - 
que acompanaron al proceso de recuperaciôn y avance de los pai 
ses desarrollados; tal expansion del trâfico maritime, concen- 
trada entre mediados de los cincuenta y de los sesenta, prove- 
ca un aumento de tonelaje mundial cuyos efectos habrâ de expe­
rimenter nuestro pais a través de la fuerte salida de émigran­
tes marines mercantes.
La guerra de Corea, en junio de 1.950, oca 
sionô una formidable subida de fletes; la fIota mundial toda- 
via no se ha rehecho de la guerra y este acontecimiento eleva 
acusadamente la demanda de servicios. Aûn cuando los paises —  
van cubriendo sus stocks de aprovisionauniento estratégico, no 
se produce una caida de la demanda ni de los fletes radicalmen 
te sine de manera sosegada por perdurar todavia la psicologia 
bêlica. En esta tendencia se llega al minime relative de fina­
les de 1.953, estabilizândose para que en los ûltimos meses de 
1.954 vuelva a aumentar fuertemente la demanda como consecuen­
cia de las malas cosechas europeas y el aumento en las necesi- 
dades de materias primas para abordar el proceso de acelerado 
crecimiento en que estaba la economia europea; tal situaciôn y 
la optimista convicciôn de un flujo de necesidades de transpor 
te de carbôn hacia Europa procedente de los USA a sumar al ya 
experimentado, animé un fuerte programa de contrataciones de -
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nuevas construcciones.
El conflicto de Oriente Prôximo y el citrre 
del canal de Suez en Octubre de 1.956 a Abril de 1.957, dls)ara 
ron los fletes al alza de manera desconocida hasta entonces Si 
milar a la subida serâ la calda con motivo de la reapertura del 
Canal manteniendo el declive hasta 1.958 en que coincide coi la 
recesiôn del comercio marltimo. La recuperaciôn de 1.959 no llë 
g6 a traducirse en aumento de los fletes al haber entrado ei —  
servicio àlgunas unidades de las contratadas a mediados de ia - 
década, situaciôn que se mantendrâ a rasgos générales en l.!60. 
Son esos anos 1.958 a 60, los que presentarân cifras importm - 
tes de amarres que irân absorfoiéndose con los aumentos de denan 
da de los primeros sesenta de manera que, a partir de 1.963, re 
sulta escasamente significativo el nûmero de barcos parados
La fuerte demanda de mediados de los seten­
ta y el impacto de la nueva crisis de Oriente Prôximo animaién 
el mercado de fletes que tendrâ su mayor subida en 1.967. L(s - 
anos 66 y 67 son los de la puesta en marcha de servicios trms^ 
oceânicos de contenedores que revolucionarén el transporte iiar^  
timo.
Nuevsunente se produciré un fuerte crecinien 
to del comercio en 1.970 al que acompanarâ una subida de lot —  
fletes, pero serS 1.973 el ano mâs sobresaliente con una serie 
de sucesos encadenados que lo configurarén como relativeunente - 
anormal; los datos no pueden ser mâs plâsticos: 14% de crecl —  
miento del comercio marftimo, fuertfsima subida de los fletes, 
de las contrataciones de nuevas construcciones, de los precios
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de éstas y de los buques del mercado de segunda mano. Entre las 
razones del fuerte tirôn de la demanda hay que resehar el pro - 
plo ritmo de crecimiento de los paises desarrollados, el aumen­
to en el trâfico de cereales y el de crudos•
La devaluaciôn del dôlar practicada a media 
dos de agosto de 1.971 habîa afectado dureunente al negocio mar^
timo a través de la "desorientaciôn" creada en los intercambios
internacionales y sobre todo por las cuantiosas pérdidas que su 
puso para los cobros a realizar en dôlares sin clâusulas de ré­
vision o con clâusulas poco protectoras (4 )•
La crisis de los setenta se manifesté en es^  
te sector de manera similar a los restantes de la actividad eco 
nômica. La fuerte contraccién de la demanda -justamente a cont^ 
nuaciôn del boom- de transporte mostrô de inmediato (1.975) un 
grave exceso de capacidad a pesar de las anulaciones de pedidos 
que se llevaron a cabo; a ello se uniô la reapertura del Canal 
de Suez que, aunque no efectarâ tan sustancialmente como antes 
de 1.967, supuso una cierta dosis adicional de exceso de capac^ 
dad; los fletes caerlan y los costes de operaciôn aumentarîan; 
las contrataciones de nuevos buques lôgicaunente, a cero.
Por otra parte, la crisis energética estâ 
repercutiendo en una variacién de la composiciôn del trâfico ma 
rîtimo de forma que pierde importancia el transporte de crudos 
y la adquiere el de carbôn. La crisis ha tenido reflejo ademâs
en un aumento de la competencia entre las navieras que se ha -
traducido en una reacciôn de reforzamiento del proteccionismo 
(y no sôlo ni fundamentalmente en los paises no désarroilad^lM 
a través de los Estados, de autoprotecciôn en las Conferen^:
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y de "hufda" en las flotas de los trSficos de graneles hac.a 
las "Banderas de Conveniencia".
3.- LA DEMANDA DEL TRANSPORTE MARITIMO
La evolucién del comercio por mar tras la - 
II Guerra Mundial présenta unos titmos de crecimiento muy (leva 
dos (si se tienen en cuenta J.os resultados obtenidos antes), ma 
yores en el trâfico de petréleo que en el de cargas secas, des- 
tacando, en lo referente al primero, los anos 1.960, 62. 64, 68 
70 y 73 y, en cuanto a laë segundas, los mismos anos excepta —  
1.962 debiendo advertirse la importante inflexlôn de 1.971, con 
un 1% de crecimiento. La crisis de los setenta tiene su efecto 
en el comercio de petréleo en 1.974 (no as! en el de carga seca) 
que se apreciarâ en 1.975, y sus tasas de crecimiento son nâs - 
fuertes que en aquella, vêase cuadro I.
El exâmen de la evolucién de la demande de 
transporte es mâs preciso realizado en términos de toneladas-m^ 
lia, tal como aparece en el cuadro II para los grandes agrega - 
dos y en el cuadro III, en trâficos mâs desglosados.
La composicién de los distintos trâficos —  
muestra las siguientes caracteristicas, cuadro IV:
a) mayoria del trâfico petrolero, sobre to­
do en términos de toneladas-milla.
b) tendencia acelerada a esta composiciSn a 
partir de los sesenta que incluso se mantiene tras la crisis de 
los setenta.
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c) en términos de tonelaje, puede apuntarsé 
la presencla de un "clclo" en el comercio maritimo de petréleo 
cuya etapa depresiva se situaria en los anos 1.955 y 1.965 y —  
otra inflexién posterior (a la baja) en 1.975 y siguientes. Lo 
dicho respecto al peso relativo del petréleo puede interpretar- 
se, en sentido contrario, para la carga seca.
El trâfico de minerai de hierro es mâs im - 
portante entre los graneleros, seguido del de grano y carbén, - 
véase cuadro V. Del 20% que se agrupa en el concepto de "otra - 
carga" ha de tenerse en cuenta que casi dos puntos corresponden 
a "bauxita, alûmina y fosfato" con lo que resultaria un 18% 
aproximado de mercancia general (no granel).
Conocer la estructura geogrâfica del trâfi­
co maritimo es imprescindible por cuanto del carâcter importa - 
dor o exportador suele derivarse cierta influencia para la par- 
ticipacién de la bandera. Mâs concretamente, lo normal es que - 
el pais importador pueda controlar, si asi lo desea, una mayor 
parte del transporte; pues bien, como aparece en el cuadro VI, 
los paises en desarrollo participan en el 60% aproximadamente - 
del total de mercancias cargadas (por extensién, exportadas) y 
en porcentajes que se situan entre el 17 y 18% de las cargas;al 
contrario, los paises desarrollados participan en un 78% aproxi^ 
madamente de las descargas (importaciones) y poco mâs del 30% - 
de las cargas totales mundiales; los paises socialistes cifran 
su participacién en mâs o menos un 7% y un 5% de las cargas y - 
descargas totales mundiales. Una de las implicaciones inmedia - 
tas de este tipo de comercio maritimo desequilibrado entre pai­
ses desarrollados y en desarrollo, consiste en las ineficien —
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cias a que suelen dar lugar en derroches de capacidad de trans­
porte al ir cargados los barcos en una direccién solamente.
4.- LA FLOTA Y SU RENDIMIENTO
La distribucién del tonelaje mundial por - 
grupos de paises de matrlcula que aparece en el cuadro VII, —  
muestra: a) el desequilibrio de propiedad de la flota y partiel 
pacién en el trâfico marltimo: los paises en desarrollo que, - 
como vimos, poselan una fuerte participacién en el mismo, casi 
el 40% del total mundial en 1.977, poseen sélo el 9% de La f lo 
ta, lo cual devendrâ légicaunente en una escasa cobertura de —
sus necesidades, cuadro VIII; b) lo contrario sucede con los -
paises desarrollados; que participan en el transporte may por 
encima de su cuota en el comercio; c) la evolucién de lo: anos 
recientes ha supuesto cierta mejora para los paises en desarro 
llo, que han visto aumentada su participacién en el tonelaje - 
mundial; d) la afirmacién del apartado (b) ha de matizarie en 
el sentido de que los paises desarrollados controlan la f Iota 
de las "Banderas de Conveniencia", "paises de libre matricule" 
que, como se ve, han absorisido gran parte de la câida en la —
participacién de los paises desarrollados de economia de merca
do.
La evolucién en la composicién de la fIota 
mundial, cuadro IX, refleja el creciente peso de los buqieg pe 
troleros en el conjunto (20% en 1.950, 36% en 1.960, 38% en —  
1.970, 42% en 1.979), el mismo fenémeno en los buques grinele-
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ros, la especializaciôn creciente (incluyendo la bûsqueda de ma 
yores grados de sustituciôn entre los distintos tipos de buques) 
y la tecnif icacién de la f Iota (apariciôn y desarrollo de bu 
ques mâs sofisticados). Una tecnificacién que, lôgicamente, no 
es similar en los paises desarrollados y en desarrollo como 
acredita el "test" de participacién en la fIota portacontenedo­
res a mediados de 1.979: paises desarrollados, el 79%, paises - 
de "Banderas de Conveniencia", 11,7%, paises socialistes, 2,4% 
ÿ paises en desarrollo, 5,4% (veâse Lloyd's, Statiscal Tables, 
1.979) .
Con el cuadro X se matizan algo mâs las —  
afirmaciones anteriores: no debe globalizarse el crecimiento - 
de la f Iota, porque como se ve, el aumento de tonelaje de pe r» 
troleros y graneleros no tiene mucho que ver con el de las res 
tantes clases; las etapas de mayor crecimiento taunpoco son las 
mismas para los très grupos: primero fue el auge de los grane­
leros, anos sesenta, después vino la de los petroleros (aunque 
los graneleros mantuvieron fuertes tasas) -primera mitad de —  
los sesenta- y cuando ambos grupos descendîan a partir de me - 
diados de los setenta es cuando aumenta el tonelaje de la fIo­
ta restante. La crisis de esta segunda parte de la década (con 
esas precisiones) queda patente en esa pequena variacién (rela 
tiva) del tonelaje que entrarâ a partir de 1.977 en el caso de 
graneleros y petroleros y que incluso en los restantes tipos - 
reducirâ su crecimiento.
El cuadro XI, compléta las informaciones - 
anteriores mostrando la evolucién de las nuevas contrataciones
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con lo que todo lo dicho se ve reafirmado, pero lo que h*y que* 
anadir esa importante mejorfa experimentada en el ano 1.S79, - 
sintoma indudable de lacconsumaciôn de una primera fase ce rea 
juste en la ya larga crisis.
Los cuadros XII, XIII y XIV, complete las 
informaciones anteriores sobre la oferta de tonelaje. El prir% 
ro confirmando lo dicho sobre el crecimiento y crisis (amarre) 
de la flota en los anos setenta y ûltimos cincuenta y setenta, 
respectivaunente; el segundo, sobre el que volveremos al tzatar 
el trâfico de petréleo en Espana, mostrando el valor de las —  
"salidas" de fIota, el formidable volumen de desguace de petro
leros (3,6% en 1.976) y la reduccién del de "otros buque^ ---
tras 1.974; el tercero informa de las "entradas" en servicio y 
ayuda a comprender algunos de los movimientos de fletes lelacio 
nados con entradas insuficientes o generadoras de exceso de —  
oferta (1.970 y 1:976 y siguientes, respecticamente).
A pesar de lo que pueda parecer en ura pri 
mera impresién, la fIota amarrada en los peores momentos de la 
crisis de los setenta no llegé a superar cotas de otras crisis 
vividas después de la postguerra; en efecto, en 1.976, uro de 
los peores anos en este sentido, o en 1.978 similar, los ama - 
rres alcanzaban el 7,7% de la fIota en servicio o el 8,6% res­
pect ivamen te y existe la experiencia de 1.958, 1.959 y 1.960, 
en que los amarres alcanzaron el 8,6%, 8,7% y 5,2% respectiva- 
mente.Se podrâ arguir que la duracién de la crisis no es la —  
misma y hacer Otras consideraciones, pero es cônveniente rete- 
ner la perspectiva de la historia. Es cierto que las cotas de
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amarre de esta crisis son superiores a las de aquella en el ca 
so de los petroleros (con un 9,9%, 15,2%, 10,2% y 15,7% para - 
los anos 75 a 78 respectivamente, frente a los 11,5%, 12,1% y 
10,3% para 1.958 a 1.960 respectivamente), pero también lo es que 
el nivel de paro de la fIota no petrolera es ahora inferior a 
aquel entonces (2,2%, 1,7% y 3,4% para 1.976 a 78 frente a 7,2%, 
7% y 2,4% en los anos 1.958 a 1.960) ( 5).
El indicador de productividad toneladas-m^ 
lia transportadas por cada Tonelada de Peso Muerto muestra la 
caida que acompana a la crisis actual en el trâfico en general 
y en el de petroleo y cereales en particular, asi como en la - 
de graneleros y cargueros mixtos, cuadro XI. En todo caso, véa 
se como mejoran aquellos valores en 1.979, coherente con lo ya 
dicho sobre el principio de ajuste de la crisis.
5.- PERFIL DE LOS MOVIMIENTOS DE FLETES.
Los fletes vienen a representar valores 
bien distintos en unas partes del globo respecto a otras, osci 
lando desde el 5,2% del valor C.I.F. en los paises industrially 
zados y el 13,6% en paises de Africa. Sin que exista otra va - 
riacién, los fletes serân mayores cuanto peores sean las condi 
ciones de acceso portuario, menor la frecuencia de trâfico, le 
jania, etc. Asi como puede afirmarse la tendencia hacia el des 
censo de su valor relativo en los paises desarrollados, no su­
cede lo mismo -o no tan claramente- en los demâs, tal como se 
ve en el cuadro XVI.
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Nuestra pretensién aquî se limita a obstr - 
var los grandes movimientos de fletes en los anos posterior«s a 
la Segunda Guerra en términos de aproximacién, reservando pira 
un posterior momento, anâlisis y comparaciones mâs précisas En 
tal sentido, en el cuadro X W I I  aparece la evolucién de gruyos 
de fletes de carga sélida y liquida. En cuanto a los de carfa - 
seca cabe destacar la elevacién de la crisis en 1.956 (y su en- 
torno), la reanimacién de 1.965 y 1.967, la de 1.970 y sobre to 
do la de 1.973.Los fletes petrollferos tienen movimientos nés 
acusados en fechas préximas a las anteriores (€ ). As! el aio -
1.956 (crisis de Suez), 1.967, 1.970 y 1.973.
En distintos lugares se han mencionado las 
elevaciones de fletes coïncidentes con momentos de crisis poll­
ticas o militares régionales. Tal séria el caso de Corea (1950) 
y el conflicto de Cercano Oriente (1.956, 1.967, 1.973); lai va 
riaciones de los restantes anos obedecen a razones fundamental­
mente "de mercado": exceso o defecto de oferta-demanda. Todo e£ 
to en el mercado tramp.
El segmento de llneas regulares muestra va- 
riaciones al alza casi siempre; mientras los restantes tréf:cos 
velan descender los fletes tras 1.973, los de llneas regulares 
continuaron ascendiendo o, como mucho, se mantenlan estables - 
en cortos periédos de tiempo ( 7).
6.- "DISFUNCIONES" DEL MERCADO Y "BANDERAS DE CONVENIENCIA" (B.l.C)
No se abordaré aqui un anâlisis detenidc de
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las Implicaciones de la adopcién de una polîtica de protecciôn 
a la propia bandera ( ). A grandes rasgos, como se dijo, la -
polîtica de los paises en desarrollo consiste en intentar par 
ticipar en mayor medida en el transporte mârîtimo de su comer­
cio para lo cual han presentado la batalla institucional en —  
dos direcciones; la aprobacién del Côdigo de Conducta de las - 
Conferencias de Fletes de llneas regulares, que tiene su mani- 
festaciôn mâs divulgada en la réserva del mercado en las condiy 
ciones del 40-40-20% para los paises importador, exportador y 
extranacional; pero taunbién se plantea el acceso al transporte 
de las cargas a granel en determinados supuestos (de cierta re 
gularidad) que, de momento, se ha encontrado con el rechazo ab 
soluto de mayoria de los paises occidentales.
La aplicaciôn de un criterio similar al de 
llneas regulares (40-40-20%) en el trâfico de petréleo darla - 
lugar segûn una . estimacién de ^NTERTANKO ( 9) a una reestruc- 
turacién profunda de la propiedad de la fIota actual en que —  
los cambios mâs destacables consistirlan en que los paises en 
desarrollo pasarlan a ostentar la propiedad de una porcién im 
portante de la fIota que séria restado a los paises desarrolla 
dos y sobre todo a las BBC, véase cuadro XVIII. Del mismo mo­
do, la aplicacién de estos criterios al transporte de grane 
les darla lugar a un importante trasvase de fIota granelera a 
paises como Brasil, Chile o Venezuela entre otros, véase cua - 
dro XIX.
La denominacién "Bandera de Conveniencia" 
se refiere a aquellos estados que permiten el abanderamiento -
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e buques de otros paises y les otorgan facilidades en materia 
fiscal, laboral, e incluso de seguridad.
El siniestro sufrido por el petrolero le —  
230.000 TPM "Amoco CSdiz" en marzo de 1.978 resolvié los eubien 
tes cercanos al transporte marltimo de tan importante trâfico 
que se debetîan en las consideraciones formuladas por la ofinién 
pûblica ( 10) y, en sîntesis, versaban sobre:
a) el coste provocado a la zona costeri 
afectada (Bretana) y la consecuente desviaciôn de trâfico icor- 
dada por el Gobiernos francés que tiene trascendencia econlmica 
en el alargamiento de los viajes e incluso posible aumento del 
riesgo de siniestro (dada la lejanîa de las costas con el mevo 
trayecto).
b) la importancia de tener una tripuladén 
adecuada, mâxime cuando résulta que los llamados fallos huianos 
son la razôn principal de la siniestralidad; del mismo mode, se 
relativiza la suficiencia de los nuevos adelantos técnicos.
c) ha hecho que en la alternativa cost* —  
frente a seguridad se escuchen con atenciôn nuevos propueslas 
tendentes a hacer un buque mâs seguro aunque con costes sufe - 
riores; pero sobre todo,
d) el hecho de estar abanderado este bu­
que en Liberia volvié a plantear el problema de la seguridad - 
de los buques de "Banderas de Conveniencia".
La apariciôn de éstas banderas data de la 
Segunda Guerra Mundial y su crecimiento fuê vertiginoso. Los 
paises a los que se calificaba de este modo en los anos circûen
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ta eran Panamâ, Honduras, Liberia y Costa Rica. Para el pais re 
ceptor, los beneficios, insignificantes por unidad, resultan ex 
traordinarios como consecuencia del nûmero de matriculaciones; 
para el pais que permite la marcha de sus buques -el caso mSs - 
claro es el de EStados Unidos-, resuelve sus problemas de segu- 
ridad consiguiendo garantias para que pongan a su disposiciôn - 
en caso de guerra (hubo, no obstante, serios problemas en un —  
principio con los Sindicatos de aquel pais que se oponian a es­
tas banderas por atentar contra el empleo de tripulantes norte 
americanos)•
Algunos de los problemas de este tipo de —  
Banderas son especialmente graves como los de reducciones en —  
los niveles minimos de seguridad y dotaciones en un intente de 
limitar costes cuando se produzca depresiôn en los fletes; en - 
menor medida, puede considerarse quizâs aquellos derivados de - 
la operaciôn como "outsiders" (competidores fuera de la Con.fe - 
rencia de lineas regulares) que en algunos casos terminan des^ - 
truyendo unos servicios de linea mSs beneficiosas; no obstante, 
la mayor parte de los buques de las "Banderas de Conveniencia" 
son petroleros o graneleros y su funcionamiento normal, en ser­
vicios tramp. Ya en el informe de la OCDE sobre el tema en ---
1.957 ( 11) senalaba que existian problemas para el abanderamien 
to de esos paises en razôn a la escasa defensa diplomâtica que 
cabria esperar de los mismos y por suponer el blanco de las iras 
de los Sindicatos de los paises tradicionales contraries a este 
juego sucio de tripulaciones. La escasa transformaciôn que se - 
ha podido apreciar en esta enorme franja de la fIota mundial ha
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resultado precisamente del cierto grado de homologaclôn conse-* 
guido por acuerdos entre los armadores de esas banderas y los 
Sindicatos -mas en concrete con la Federaciôn Internacional —  
del Transporte (I.T.F.)- sobre salaries y de mas condiciones, 
via convenios internacionalës e incluse por presiôn de las pro 
pias companias de seguros que elevaban sus primas a flotas de 
algunos de estes paises caracterizados por su alta frecuencia 
de siniestros.
La relaciôn de paises que son o ban side - 
"Banderas de Conveniencia" (BBC) es algo variada; inicialmente 
formado el grupo por los Estados que citâbamos, con los anos - 
ban ido incorporSndose a otros nuevos, como Singapur, Chipre, 
Bermudas, Hong Kong y Bahamas, desapareciendo progrèsivamente 
Honduras y Costa Rica y oscilando la presencia de Libano, Soma 
lia, etc.. Las banderas tradicionales de "conveniencia" ban si 
do casi siempre, Liberia y Panamâ, aunque el crecimiento de la 
bandera de Singapur recientemente es formidable y peculiar por 
cuanto, a las aportaciones de flota de Jap6n y RF Alemana, ana 
de una flota propia no desdehable.
En 1.971 la edad media de la flota mundiàl 
se encontraba en los 10 ahos, mientras que en las "Banderas de 
Conveniencia" (BBC) era de 16 (PanamS) a 21 (Libano); los bu - 
ques perdidos de 1.950 a 1.970 representaron en el total de la 
flota mundial el 1,93% mientras que este porcentaje fue para - 
las BBC del 5,10% (PanamS) al 17,26% (Libano) (12)- El informe 
anual de 1.974 ( 13) recoge los resultados de un estudio de la 
OCDE a primeros de 1.973 donde, frente a un coeficiente de si-
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niestralldad 1 para la flota mundial en el periôdo 1.964-73, el 
de Liberia era del 1,56, el de PanamS 3,15, 4,25 el de Singa -r 
pur, 7,38 el de Chipre, un 7,80 en Somalia y el 8,56% en Libano, 
con lo que el total de estos pabellones ascendia al 2,11% del - 
mismo modo, frente a un 35% de la fIota mundial con mSs de diez 
ahos, la parte de la fIota de los diferentes paises de las BBC 
en ese intervalo de edad era: 95% en Chipre, 85% en Somalia y - 
Bahamas, 54% en PansunS, 35% en Singapur, 30% en Liberia y 24% - 
en Bermudas ( 14) .
Ya se ha hecho referenda al hecho de que -
son los USA, el Estado con mayor flota en las "Banderas de Con­
veniencia" , pero su participaciôn histôrica es decreciente por- 
que en los inicios, allS por 1.959, controlaba el 42% de la flo 
ta bajo esas banderas, sôlo superado por Grecia, que es el otro 
pais con mayor presencia en las BBC; en 1.969 la participaciôn 
de esos dos paises habia pasado a ser del 25% (USA) y 44% (Gre­
cia) y la OCDE como conjunto habia dejado de ser la titular 
prâcticeunente exclusiva de 1.959 (96%) para serlo "sôlo" del —  
75% (15).
El cuadro XX ofrece una visiôn panorâmica - 
de la distribuciôn mundial de la fIota por grupos de paises en 
la que destaca la importancia de las BBC. Esta, atenûa en gran 
medida la "pérdida" de posiciones de los paises desarrollados.
En los cuadros XXI y XXII aparecen los pai­
ses propietarios y administradores de la fIota de las "Banderas
de Conveniencia"; como se vé, entre Estados Unidos, Hong Kong, 
Grecia y Japôn representan las très cuartas partes de la propie.
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dad de dicha flota. Esta estâ formada en sus casl très cuartas* 
partes por buques de bandera Liberlana. En cuanto a la adminls^ 
traciôn, lo mSs sobresallente es destacar la no colncidencla - 
con la propiedad en algunos casos como el Reino Unido, pals —  
clave en la administraciôn maritima donde se gestions el 8% y 
estâ domiciliado otro 3% de armadores griegos alli asentados,y 
en menor medida, Mônaco, administrador de siete millones de to 
neladas (3,4% del total) frente a la que tiene abanderada en - 
aquellos pabellones, que apenas llega «1 0,7%. (16).
Los problemas de las "Banderas de Conve —  
niencia" no se limitan a los que apuntâbamos; ademàs del de se 
guridad en la nevegaciôn y los costes en vidas y otros sociales 
que pueden ocasionarse a cualquiera de los paises riberenos, - 
debe tenerse en cuenta el freno que suponen al crecimiento de 
las flotas de los paises en desarrollo y en generjt de aquellos 
Estados que no opten por este tipo de explotaciôn y deseen o - 
necesiten poseer fIota bajo su bandera. Con la reciente crisis 
se han visto reforzadas (del 26% en 1.975 al 29% de la fIota - 
mundial en 1.979) otra vez, destacando en ese movimiento hacia 
las BBC In^aterra y los paises nôrdicos -especialmente No rue 
ga-, con lo que aquellas lograron contrarrestar finalmente las 
salidas de fIota producidas por algunos paises que intentan la 
recuperaciôn de sus flotas para su pabellôn, con Grecia (17).
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s o u s  DEL ( u m a u )  i t
1.- Si lo quo 00 bosoa os una buona panorftniea do lo aeaoeido on la 
nostguorra Mondial on ol Hondo marltimo, puodo onoontrarso on: 
OORBTROKàYZB, "Pasado, Prosonto 7 Futuro do la Construceidn la- 
Tal", Madrid, Dioiombro do 1.978; COUPER. I.D., "Tho googranbj 
of soa transport", Hotchinson, Ü.L., London, 1.972, ospooialmon 
to pgs. 69 a 9O1 O'LOUOHLIV, 6., o.c., quo, on eada apartado —  
rolativo a funcionos do oforta, domanda 7 procios (flotos), ofro 
CO una intorosanto visidn do la porspootlva histdrica.
2.- Tdaso (9BZA1KM8EX, I.E., "Ooneontration and contralisation ...", 
0.0.
3.- .flfr., Ibidom, pg. 139
4.- Gfr. BQiOO, L., "USourso dol Subsocrotario do la Marina More an 
to 7 dol Miniatro do Conoroio on la fostiridad do la Virgon dol 
Garmon", ICE n# 1.321, julio do 1.9?2, pg. 1997.
5.- RiHQE, ooso I. do, "Transporto maritiao 7 eonstruccidn naval", 
on ol coloctivo do CASAS, P., "El transporto maritiao do Espana", 
Consultoros Marltimes, 8.L., Madrid, 31-1-1.979 (n.p.) pgs.
32 a 99* pg. 56.  ^ ___
6.- Sobro sistomas do modioidn do los flotos, vAasot IHTKRIULTIOHAL 
m â s m  HOnnAL ISEICHT SCALE AS80CIATI0E LIMITED 7 A8G0CIATI0E 
Of SHIP BtOEERS AID AQEES (WORLDSCALE), IRC., "Tho dovolopAont 
of tankor rato schodulos", London, 1.973*
7.- VAanso, por ojomplo, los Indleos do BIUHIESHLEISTER FOR vhkaridk 
on la momoria anaal do AEATE, "Marina Mareanto ..."
8.- TAaso infra on osto mismo capitule ; tambiAn on capitule Till
9.- TAaso un rosumon do la misma on AEATE "ErolueiAn dc las flotas 
mnndialos: ol impacto do la crisis 7 porspoctiras para los - 
ochonta", Gabinoto do Estudios, informs nfi 3, Madrid, Harso do 
1.980, Hmeialmonto pgs. 26 7 sts.
10.- Cfr. CHAPA, JosAs. "Pâbollonos do convonioneia" ICE, n# 470, - 
Octttbro do 1.972 (pgs. 95 7 "ts.), pg. 96).
11.- TAaso O.C.D.E., "Aformo sobro las Bandoras do Convonioncia", - 
Brusolas, 1.957, tozto roproducido por "Qficoma" do abril, 1.958 
pgs. 13 a 17
12.- TAaso "BAbado GrAfico" n& 989 dol 12 a 18 do Mb70 do 1.975
13.- TAaso OCDE, "Los transports maritimos"!.974", 1.975» pgs. 107
a 109.
14.- Cfr. BAZSCH, Crlsto^o, "Lo scandals dos pavilions do cwiplai- 
sanco", "Lo Hondo Ddplomatiquo", n* 290, mo70 1.978, pag. 15
13,- Cfr. loom
16.- Sobro ol toma mAs amplio do la ostructura do proniodad do la - 
flota on la dAoada do los cincuonta 7 sosonta, vAaso O'LOTXSLIE, 
C., O.C., pgs. 61, 63 7 ats.
17.- Cfr. OCDE, T^laritimo Transport^ 1.979", pg. 69
* ÜHCTAD, "Tho Livor Conforoneo sistom". Mow Tor* 
l»97o; FOUTECHEIC OF CEETRAL IŒDOE, "Flags of convoniondo 
and shipping stratogios", Rotterdam, 1.978; MARX, D. "Intor- 
cartels" Princeton, Row Jorso7, 1.953; RA- 
CI0HE8 URIDAS, Conforonela sobro Coaercio 7 Dosarrollo. "Es- 
tablocimionto o oxpansiAn do marinas moreantes on los paises 
om dosarrollo. Informs do la Soerotaria do la URCTAD. mova
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York, Haeionos Ubidaa. 1.968; JOSES, J., "Oomvanlo Inter- 
naclonal aobre nn C6digo de eondneta d# las eonferenoiaa" 
"Oficema" ; Mayo 1.97*^ , pga. 23-23; DEHIZOT, FhilimM, "la 
aeadale des pavilions do oomlaisanee", Pazla 1.979* —





































V a r la c iô n
i n t e r a n u a l
CABGA V a ria c iô n
i n t e r a n u a l
TOTAL 
10^  T
V a ria c iô n
i n t e r a n u a l
300 225 525
360 20 255 13 615 17
350 -3 285 12 635 3
360 3 295 4 655 3
• 390 8 320 8 710 8
450 15 350 9 800 13
490 9 390 11 880 10
510 4 420 8 930 6
480 -6 440 5 920 -1
490 2 480 9 970 5
540 10 540 13 1 .0 8 0 11
580 7 570 6 1.150 6
650 12 600 5 ' 1.250 9
710 9 640 7 1.350 • 8
790 11 720 13 1.510 12
860 9 780 8 1.640 9
940 9 830 6 1.760 7
1 .0 1 0 7 860 4 1 .8 7 0 6
1.130 12 930 8 2.060 10
1 .2 6 0 11 990 6 2.250 9













1 .8 6 0 13 1.350 3 .2 1 0 13
1.810 -3 1.440 7 3.250 1
1.650 -1 0 1 .3 8 0 -5 3.030 -7
1.810 10 1.490 8 3 .3 0 0 9
1 .8 3 0 -2 1.550 2 3.370 -1
1 .8 7 0 3 1.520 2 3.390 3
fY iente. C!IU, " B o le tin  Menaual do E s ta d fa tic a Ç y  0 .  p .
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Cuadro II
VARIACION I1JTEIIÆ4UAL MJL TRAPICO MAHITIMO 'on % ) 1.965 - 1.979aïKacxtasscseKasmws Ats»s= kbbW H ebttM
AHOS
TONELADAS TONELADA3-MILLA
PETROLEO CARGA SEGA TOTAL- PETROLEO GARQA SEGA TOTAL
6 14 12 7 7 8
12 12 12 13 15 14
12 6 8 13 7 9
+ 6 + a + 7 + 7 + ' 7 «- 7
+ 8 + 3 + 5 + 24 + 7 + 16
+ 13 + 7 + 10 + 20 + 10 + 16
+ 11 + 9 + 10 + 13 + 10 + 12
+ 15 + 7 + 11 + 15 + 11 + 14
+ 6 + 2 + 4 + 15 + 3 ■f 10
+ 10 + 5 + 7 + 16 + 4 + 11
+ 13 + 12 13 + 18 + 16 + 17
-  1 + 10 + 4 + 4 + 11 + 6
- 8 -  4 - 6 -  8 -  3 -  6
+ 12 + 6 + 9 + 15 + 4 + 11
+ 4 + 1 + 3 + 2 + 2 + 2
- 2 + 5 + 2 -  7 + 5 -  3


















Pucnte» Foarnley and Egor'a Chartering Co.Ltd "Review 1979" 6 |0» p.
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Cuadro III
PEHAKDA HUHlgAI. D3 TRANSPORTE HiUtlTIKOi ETOLUCICH TîiTmAWlIAT.
(en < ) IS LOS PRINCIPALES TRAM COS (EXPRES ADOS EK TOniAPAS-KILLA )
> CRODOS FRODUCrOS NnmadLES 
SB HliSfiO
CARBCH GRiNOS OTROS TOTAL
1965-46 - -  9 3 7 - -
1966-67 - - 13 10 -7 - -
1967-68 23 3 19 15 - -12 13 16
0 69 17 1 19 24 -10 6 12
70 15 17 19 25 29 10 14
' Î1 17 1 8 -10 3 2 10
72 18 3 -2 2 13 6 12
^  -  —  73 19 9 21 5 39 11 18
74 5 -5 13 19 -9 15 6
1 75 -8 -12 -7 11 6 -4 -6
1 76 15 12 0 -5 6 0 11
77 Z 5 -5 3 3 2
c -0 -8 17
fUentei Klaboreeidn propia aobre datoe da fSARNLET and I "5H3 C.C.L.




IMPORTANCIA DEL TRAPICO DE PETROLEO EN EL TRAFICO MARITIMO





1.965 52 44 53
1.970 56 50 61
1.975 54 49 63
1.978 55 .50 64 •
Nota: (1) De acuerdo con los datos de UNCT.AD expresados 
toneladas
{?.) En base a dates de FERRNLEY X EGER'S,en toneladas 
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4HAMfi38 PB LA F J m A hUMDTAJ, >0H J fOwC 
Ml 1970. m b  J 1977-1979 (»n nllen d. IHB)
(Lob porcentsjns «numlee del tooelajs flguian sotr* partnlesla)
TIPOS PRIHCIPAIÆS 1.970 1.975 1.978
Patrolai'oB 86 140 150 057 174 213
(57,9) (43,9) (42,2)
CarKuaroa da gaa 11- 1 350 2 999 6 676
euado
(0,6) (0,9) 0,6)
Carguaroa da productoa 451 967 2 079
qulalcoa (0,2) (0,3» (0,5)
Buquea eiateroa dlveraoa - 114 247
(-) (-)




tJnprolarop y glant-lorofi 36 3'4 61 83? 81 827
(16,9) (18,1) (19,8)
Bnqoas da carga ganarel 72 396 70 399 81 677
(Incluldoa loa tilxtoa da 
paaaja y carga
(31,8) (20,6) (19,8)
Buquea portaconteoadorea 1 908 6 244 9 996
(total#ante ealulaiea) (0,8) (1,8) (2,4)
Bnqupa portagabarraa - 796 686
(0,2) (0,2)
Buquea portavablculoa 





paF<'adi> y 1 fubi lea 7 80» 11 339 12 444
Buquea paaquaroa (Incluldo 
los buquaa-fdbrlCB da ariaa 
tre)
(3,4) (3,3) (5,0)
Tiarvsbotdadoras y tuques 2 991 7 420 7 250
da paaajeroa (1,3( (2,2) (1,8)
i o d o r loa deads buquea 7 799 5 737 7 842
(3,4) (1,7) (1,9)
TOTAL ( 100,0 ) 227 490 542 162 413 021
yURBTB: Lloyd a Jealster of Lhlrulra: OtatjatIre1 li'tlaa (Londres),
1970, 1975 y 1979 (clfiua de 1.ad j ados da nno)
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Cuadro X
CRECILilKNTO AMUAI, DE lA  FJ.Oa'A Ei\ TRB
PEHIODO
( Expresado en % )
FLOTA MUR DIAL PM'ROLEROS GRARELEROSf» ) OT'ROS
1964-2979 6,8% 8,6% 13,5% 2,8%
1964-1969 6,7^ 8,9% 17,6% 1.5%
1969-1974 8,0% 10,9% 13,7% 2,0%'
1974-1979 ^,8% 6,1% 6,9% 5,0%
1974-197^ 9,%(; 1^,9% ' 7,7% 4 ,1%
197ÎP-1976 8,7% 12,1% 7,2% 5,2%
1976-]977 :?,8% 10,0% 5,8%
1977-1978 3,1% 0,9% 5,6% 4,9%
1978-1979 1,7% -0,5% 1,7% 4,9%
NotaCzr) Indu j do "combinados"
















































UN >H t> - KN KN
UN t> - KN CT*
r - i .  rH
CM
'— (






O  O  O-





Bvoluoldn de 1a floim (pAtroleroe y oiros) eundlal en eerrlolo y 
■aarradoo I.9OO - 1,97$. (Lae oifrao ontn> paronteoio oon 9>' del total en eeo 
Aîto). th mlllonoo de TRB, a Modlados de oTio* 
fetrolATOnL.Ri florvioio Mnrradoo t2i ücrvicio Amnrr.-vtoo a ,  oonriolo Amnrrndo»
1.900 28,9








1.939 11,6 57,8 69,4
1.948 80,3
1.949 82,6
1.950 17,1 ( 2 0 ,2 ) 67,5 84,6
1.951 18,4 68,8 87,2
1.952 20,0 70,2 90,2
1.953 22,0 71,3 93,3
1.954 24,6 72,8 97,4
1.955 26,5 74,1 100,6
1.956 28,2 77 ,0 105,2
1.957 29,7 0 ,0 64,1 0,1 93,8 0,1
1.958 29,5 3 ,4 62,9 4 ,5 92,4  ; 7 ,9
1.959 33,1 4 .0 65,3 4 ,6 98,4 8 ,6
1.960 36,8 ( 3 4 .5 ) 3,8 70 ,0 1,7 106,8 / 5 ,5
1.961 40,5 2.5 75,8 0,7 116,3 3,2
1.962 43.0 1.5 78,6 0 .8 121,6 2 ,3
1.963 45,5 0 ,8 82,2 1,7 127,7 2,5
1.964 48,7 1,0 87,7 0 ,5 136,4 1,5
1.965 53.9 0 ,4 91,8 0 ,4 145,7 0 ,8
1.966 59,5 0 ,3 102,4 0 ,2 161,9 . 0,5
1.967 63,6 0 ,3 110,1 0 ,5 173,7 0 ,8
1.968 68,9 0,1 118,0 0 ,3 186,9 0,4
1.969 76,9 0 ,2 127,8 0 ,2 204,7 \ 0,4
1.970 ®5*8 { 5 8 .8 ) 0,1 135,2 0 ,2 221,0 • 0,3
1.971 95,6 0,1 145,4 0,7 241,2 0 ,81.972 102,5 0 ,3 156,8 1,3 259,3 f 1,6
1.973 114.9 0 ,3 171,5 0,7 286,4 J 1.0
1.974 129,2 0,1 179,5 0,5 308,7 r 0 .6
1.975 147,4 14,6 176,5 1.7 3 2 6 , 9 ^ 16,3
1.976 145,8 22,2 198,0 4 ,3 343,8 26,5
1.977 157,8 16,1 214,5 3 ,6 372,3 1 19.7
1.978 156,1 (41.^ 24,5 217,9 7 ,5 374,0 32,0
Fuenl».- Ri-’OT,, JüSS I. de *nranoporie oonatnieolCn naml”1.979PC. 55-56.
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CUADRO ÏIII
TONKLAJB yKEDJDO ï  DF..SGUA/AIiQ 1 96 4  -  1977 10''. 01<B,
A FUIES DR AfiO. (LAS C IIK A S  ErTRE fARFJJTByjS CONJf- 
BOBRK ELOTA KR 6K H V IC I0  ]))': E! K AfO )
PPTROUlROS  OOROS     TOTAL
ASO PRRDODO DKSr.UAZADO I  f  BDIDO lK.S(i>iAZ5i:0 _HRD]DC d;-,; 'ai.'w'.AK
1 .9 6 4 -- 475
1 .9 6 5 68 0
A . 966 83 0 2 .5 7 8 ,4
1 .9 6 7 740 4.214,9
1 .9 6 8 68 0  , 3 .4 8 7 ,7
1 .9 6 9 3 3 0 ,4 8 0 8 ,1 4 9 4 ,6 3 .7 5 7 8 2 5  . 4.545,1
1 .9 7 0 202 522 ,1 5 0 6 ,8 3 .7 8 8 ,5 7 0 8 ,8 4 . 3 10 ,6
1 .9 7 1 3 2 8 ,3 2 6 8 ,7 7 0 2 ,3 3 . 9 97 , 3' 1 . 0 3 0 ,6 4 .2 6 6
1 .9 7 2 3 7 3 ,6 1 .1 9 4 ,9 6 8 6 ,4 4 . 1 52 ,6 1 .0 6 0 5 . 3 47 ,5
( 1 , 2 ) ( 2 , 7 )
1 .9 7 ? 3 2 3 ,2 1 .2 2 1 ,7 5 9 6 ,7 4 .0 6 1 , ( 9 19 .9 5 .2 8 3 ,5
1 .9 7 4 23 0 1 .2 2 8 639 3 .0 2 2 8 6 9 4 .2 5 0
1 .9 7 ? 401 3 .8 6 0 594 1 .2 1 7 995 5 .077
1 .9 7 6 559 5 .3 0 6 597 1 .309 1 .156 6 .6 1 5
1 .9 7 7 417 4 .3 2 3 710 I . 6 I 7 1 .127 5 .940
( 3 , 6 ) ( 0 , 8 ) 1
FUENTE: RAKIOH, José I  d e . Ib id e m  P g . 57
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Cuadro XIV
TONELAJE BOT A DO PJNTREGADO 1937 - 1977 (SM 10^ TRB) Y VARIACIOM
mf«ANyAL_Ien_ÿi
VARIACION VARIACION
AROS BOTAOO ANÜAL ENTREGADO ANUAL
1.957 8,501 - 8,117 -
1.958 9,270 9 9,059 12
1.959 8,746 -6 8,697 -4
1.960 , 8,556 -4 8,592 -4
1.961 7,940 -5 8,057 -4
1.962 8,575 5 8,182 2
1.965 8,559 2 9,028 10
1.964 10,264 20 9,724 8
1.965 12,264 19 11,765 21
1.966 14,507 17 14,105 20
1.967 15,680 10 15,157 7
1.968 16,908 8 16,845 11
1.969 19,515 14 18,759 11
1.970 21,690 12 20,980 12
1.971 24,860 15 24,588 ' 16
1.972 26,714 7 26,749 10
1.975 51,520 18 50,409 14
1.974 54,624 10 33,541 10
1.975 55,898 4 54,202 2
1.976 51,047 -14 33,922 -1
1.977 24,167 -22 27,532 -19
fUENTB: Ramon José I de,Ibidem pag. 58,y elaboraciôn piopla.
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ESTltACIOH PE IDS COSTES TOTALES DK LOS >'UTKS 
EW EL COHERCIO hUMPlAE. 1970.' 1975. 1977V 1978~
ASO zona »7
Bstlnacidn da los 
costoa totales da 
los flates da las 
iBportaciones 
(Bn mlllones da 











ja dal »a-“ 
lor da las 
iBporteeions
1970 1. Paises Induatrlslee 13.118 212.216 7.12
2. Otros paises da Eu-
1 593 18 776 8,27
). Australis, Hueva Za
laodis, Sudifrica 860 10 162 8,46
4. Faiaes exportadorea
da petroieo 901 9 807 9.19
5. Otros paises dal ba
Blsferio occidental 1 613 13 400 10,47
6. Otros paisas dal Or
rieota Hedlo 354 4 698 7,54
7. Otros paises da Asia 1 660 18 587 8,93
8. Otros paises da Afri
ca 902 6 849 13,17
9. Total 22 961 296 493 7,74
1978 1. Paises industriales 43 643 836 873 5,22
2. Otros paises da Bu-
5 676 71 436 7,94
3- Australia. Nueva Za
landls, BudAirica ~ 2 291 26 990 d,49
4. Paises exportadotes
da petrfileo 9 137 103 343 8,84
3* Otros paises de he 
■isferio occidental 5 643 62 859 8,98
t>. Otros paises del
*■ Oriente Medio 1 928 24 380 7,91
, 7- Otroe paises de Asia 6 704 87 313 7,68
' 8. Otros paises da Africa 3 631 26 653 13,62
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ruena m  caiwa seca t  pprBotEgos
(VALORBS US>103)






nB m A C ia iA L




1955 128 119 49 47
1956 157 224 23
88
195* 113 150 -18 -43
1978 67 54 H l -64
,979 72 55 7
2
I960 74 100 82. 52 3 -5
1961 79 107 . 84 ■ 48 7 7 2 -8
1962 68 89 78 55 -14 -17 -7 15
196) 81 109 85 73 19 9 33
1964 83 112 86 67 2 3 1 -8
1965 94 127 101 66 13 13 17 -1
1966 84 114 88 62 -10 -13 -6
1967 121 94 114 6 7 84
1968 124 92 104 2 -2 -9
1969 118 85 87 5 -8
-16
1970 119 196 40 125
971 81 107 -32 -45
1972 74 84 132 -9 -21
1973 162 217 140 119 158
6
1974 18 1)9 186 -89 -36 33
1975 142 74 204 689 -47
10
1976 134 74 215 -6 0 5
1977 133 72 229 -1 -3 7
1978 140 97 241 5 35 5
1979 139 166 267 71 11
rjO iT E i na «SCI ATI SüIPPl C HEI3, CHAI lEÿOf SIIII PII!0,T ELA >IA
BUI 3E HTHSTERItl fUR TCRISg
NOTAS, (1 ) biAHBER or sappnio, Baaa I952|
(J)Baii« ju n lo  1965 •  100, r la ja a  aue lto»
(4) KOT SCAU. • li.TASCALEdeada 15-V-1962. 
•1 «no 1970
WORLDSCALE, d a s d a
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CUADRO XVIII
IMFLIÜACIONES DE LA ADORÜION DE UüA RESERVA DE CARGA EN 
TERM INOS 40 - 40 - 205éEM EL TRA E ICO PETROLEHO
ZONAS %  FLOTA DUR DIAL 
(40/ 40/ 2 0 )
%  FLOtA l. 
(ACT
Europa 19,6 37,3
Norteari/ér jca 10,7 3,8
Japôn 9,8
Subamérica 3,1 J,3
Oriente Medio 32,6 2,1
Africa 2,0 0,3
Sudeste de Asia 1,8 2,7
Banderas de Conveniencia “ -----— 32,9














Brasil 6.574 36,97 1.514
India 2.180 12,26 4.051
Chile 1.028 5,78 115
Venezuela 94A 5,50 14
Perû 548 3,08 262
Uarruecos 511 2,87 50
Corea 473 2,66 648
Argentina 422 2,37 401
Mauritania 397 2,23 —
Angola 333 . 1,87 -
Egopto 308 1,73 -
Jamaica 259 1,45 -
Sierra Leone 199 1,11 '
Bangladesh 192 1,07 , 95
Pakistan 155 0,87 33
México 150 0,84 51
Otrns Poises 3.105 17,46 1.190
(40 poises)
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CAPITULO V.- DEMANDA Y OFERTA DE TRANSPORTE MARITIMO. LA ACTUACIQW 
DE LA FLOTA ESPAHOLA.
V.I. COMPOSICION Y EVOLUCION DE LA DEMANDA
Uno de los rasgos del desarrollo de las sociedades consiste en el 
crecimiento del transporte, como expresidn del trâfico comercial.
En este sentido, Espana no sôlo no es una excepciôn sino que su po 
siciôn geogrSfica anima al crecimiento del transporte por mar, co­
mo aparece en el cuadro I; el mayor aumento de tonelaje transporta 
do por habitante se produce en los anos sesenta como consecuencia 
lôgica del estado precedente de la economia espanola y del Impulso 
de esos anos.
La composiciôn del trâfico entre transporte de 
cabotaje y exterior ha variado cualitativaunente en las très dêcadas 
a favor de este ûltimo pero especialmente a favor del transporte - 
de importaciones (cuadro II). Coherentemente, el titmo de crec^ —  
miento de los très trlficos es bien distinto (cuadro III), debien- 
do significarse la singularidad del avance en la dëcada de los se 
senta, aunque en el trâfico exportador el mayor crecimiento rela- 
tivo se produzca en là dëcada de los cincuenta.
Por grandes agregados los graneles llquidos o 
fluldos se presentan como los protagonistes del transporte narlti- 
mo total, como se desprende del cuadro IV, seguido de los graneles 
sôlidos. La informaciôn desagregada ilustra que esta composiciôn - 
no es homogënea para las dos modalidades de transporte -interior y 
exterior- sino que se da fundamentalmente en las dos prédominantes.
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importaciones y cabotaje, mientras que en el trâfico de exportaciôn 
el grupo mâs importante y creciente es el de mercancia general : cua 
dro V y VI.
Del trâfico total portuario, que no registra ta 
sas negativas desde 1.959 hasta 1.975, hay que desglosar el tran£ - 
porte de cabotaje (ver cuadro VII), creciente en términos globales 
(aunque menos que las importaciones) e impactado por una fuerte re 
ducciôn de carga en 1.962 y mâs seriamente en 1.975 y siguientes.
La mediciôn de la demanda de transporte mariti­
me deberla hacerse en unidades mâs correctes que las toneladas mov^ 
das, incorporando las variaciones de distancia a base de unidades 
como las toneladas-milla. Ello no es posible por carecer de la in - 
formaciôn adecuada, de manera que habrâ de tenerse en cuenta esta - 
limitaciôn a la ahora de interpreter cualquier resultado. En estas 
condiciones, la evoluciôn del trâfico maritime exterior, del comer- 
cio exterior via maritime, aparece en el cuadro VIII-A y VIII-B. En 
el mismo se vé c6mo, a pesar del fuerte impulse de los primeros — 7 
anos de la dëcada del 50 y algûn otro avance aislado en la irregu - 
1er marcha de esos anos, el verdadero auge no llegarâ hasta la dëca 
da de los sesenta, de la mano de unas importaciones crecientes que 
sôlo encontrarân freno a partir de 1.974. Las exportaciones, de me­
nos valor absolute (en toneladas) a partir de 1.953, solo aprecia - 
rân avances significatives en 1.967 y 1.968 y su caracteristica mas 
definida es la regresiôn; a partir de 1.957, sin embargo, experimen 
tan un crecimiento inusitado. El elemento significative, con todo, 
se encuentra en la favorable evoluciôn de las importaciones de 1960 
a 1.974 por ser estas las mercancias en las que puede darse un ma -
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ÿor grado de control del transporte; es en ese intervalo temporal 
en el que se produce el cambio cualitativo en la situaclôn de la 
Marina Mercante espanola.
De la evoluciôn reciente de los principales - 
grupos de productos, el cuadro IX, aporta la suficiente informa - 
ciôn. Por lo que se refiere a los CRUDOS DE PETROLED nos remit^ - 
mos al capitule en que trataremos extensaunente su trâfico, no sin 
consigner la inflexiôn que expérimenta en el ano 1.977 y 1.978 —  
ademâs de la primera y mâs importante de 1.975. Grave es tambiën 
la cafda que se produce en las exportaciones de PRODUCTOS DEL PE 
TROLEO. Contrastando con los dos anteriores, el de GASES LICUADOS 
es el transporte de fuerte crecimiento de todos los que componen 
la importaciôn via maritima habiëndose producido una leve caida - 
en el ano 1.978:
Del grupo de graneles mâs importantes, las im 
portaciones maritimas de CEREALES a las que tambiën dedicaremos - 
especial atenciôn en su momento, registran un descenso en 1.972 - 
respecte al ano anterior y otra en el ano 1.976. Las SEMILLAS OLEA 
GINOSAS, objeto de reivindicaciônes reiteradas de los armadores - 
(especialmente en el producto mâs importante de cuantos estân in- 
cluidos en el grupo, las habas de soja), aumentan progresivamente 
con la excepciôn de 1.973 y 1.977. El grupo de productos agrupa - 
dos en el epigrafe MINERAL DE HIERRO présenta una tendencia descen 
dente con la crisis; los CARBONES, que tuvieron una importancia - 
singular en 1.970, flexionarian a la baja en 1.971 creciendo des- 
de entonces hasta 1.976 ano, a partir del cual,se produce un nuevo 
descenso. Los ABONOS son un grupo de productos que, aunque de im-
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portancla en la primera mitad de los sesenta evolucionarâ de un mô 
do irregular: estabilizado en 1.970 y 71, leve crecimiento en 
1.972, leve descenso en 1.973, cae fuertemente en 1.974 y 1.975, - 
ano a partir del cual volverâ a crecer nuevamente; los PRODUCTOS - 
QUIMICOS caerân en alguna medida en 1.973 y en 1.975, ano con el - 
que arrancarân otra evoluciôn creciente; la CHATARRA caerS levemen 
te a partir de 1.977, como el grupo de MADERAS Y TEXTILES.
A la altura de 1.978 los productos mâs impor - 
tantes entté las importaciones vîas maritima son : crudos (57,7%), 
cerales y semillas (9,9%), minerai de hierro (5,8%), carbones 
(4,6%), abonos y, con una importancia mâs o menos similar, produc­
tos del petrôleo (2,1%), gases licuados (2,6%), otros productos —  
quimicos (2,5%), maderas y textiles (2,2%), y chatarras de hierro 
(2,2%). En conjunto, todos ellos suponen el 89,6% de las importa - 
ciones totales via maritima y su transporte es susceptible de rea- 
lizarse fundamentalmente en buques graneleros -liquides o sôlidos- 
o porque la carga general tiene como ùnicou representaciôn a los —  
transportes de maderas y textiles.
Esta composiciôn viene manteniêndose con leves 
alteraciones desde 1.970. En efecto, en este ano aün cuando la im­
portancia de cada trâfico fuese relativaunente diferente a las de -
1.978, se mantiene sustancialmente (el conjunto de los principales 
productos supone el 90,7% del total) con las siguientes variacio - 
nés dignas de anotarse: un menor peso de los cereales y semillas, 
mayor en el caso de los carbones, y una exigua incidencia de los - 
gases licuados, productos del petrôleo y otros productos quimicos.
El grupo de las exportaciones via maritima en
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1.978 identifica como Importantes los siguientes grupos de produ^ 
tos -vêase cuadro X- : cementos, productos de petrôleo, alimen - 
tos, productos del hierro y del acero, tierras y mineral de hierro 
que representan en conjunto el 81,6% de .las exportaciones. Dichos 
productos son susceptibles, al igual que las importaciones, de —  
ser transport ados principalmente en buques graneleros f^sôlidos y 
liquidos-, dada la menor importancia de aquellos que forman la —  
llamada carga general: alimentes y productos del hierro y del.ace 
ro que totalizan aprôximadamente el 17% de las exportaciones via 
maritima.
La composiciôn de las exportaciones via mari­
tima en 1.978 représenta una variaciôn sustancial respecte a la - 
existencia en 1.970 aün cuando la importancia del total de Los —  
seis primeros productos sea incluse mayor en este ano (84%). En - 
efecto el ano 1.970 era mâs importante el transporte de productos 
petrolifero (que irân decayendo con la crisis econômica), las ex­
portaciones de carbones, las de alimentes y de minerai de hierro, 
mientras que representaba menos en el conjunte el transporte de - 
cementos y cales y los productos del hierro y del acero.
Una informaciôn mas detallada aûn sobre la im
portancia relativa de los distintos productos en el trâfico mari­
time exterior (CETE) puede verse en el cuadro XI.
Los principales graneles liquidos estân forma
dos por los grupos de mercancias n"8, 9 y 10,representan a partir 
de 1.960 el subconjunte ifiâs importante de todo el trâfico eite —  
rior; los buques que habrân de transportar estas cargas difleren 
entre si para los très grupos existiendo una parte de la fIota pa
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ta el transporte de crudos, otra para el de productos y otra para < 
los gases licuados. No existe sustituciôn técnica posible o acon- 
sejable hasta ahora -en términos econômicos- entre los très tipos 
de buques.
Los graneles secos estân formados bâsicamente 
por los grupos 1, 3, 4, 5, 6, 7, 11, 12 y 18. De entre ellos des- 
taca la importancia de los cereales y semillas (grupo 1), minerai 
de hierro (grupo 4), carbones (grupo 6) y el de cementos y cales 
(grupo 7). Si la fIota espanola hubiera de ajustarse a las necesi 
dades del transporte maritime, los cuadros anteriores nos darian 
una idea de las especialidades que mâs se requieren que, clasifi- 
cadas con el criterio de los pârrafos precedentes, signifies un —  
tercio aprôximadamente para los graneles sôlidos, la mitad en gra 
neles liquidos y el resto en mercancia general.
Con estos criterios y estas fuentes, se obtie 
ne unos datos similares a los conseguidos a través del cuadro VI 
(por ejemplo, para 1.970, dâ una composiciôn de graneles liquidos, 
sôlidos y mercancia general del 54,9%, 31,9% y 13,2% respectiva - 
mente).
Al no existir la publicaciôn de cornercio exte 
rior por modos de transporte para los anos 1.960 y 1.965 hemos de 
basarnos para conocer la composiciôn por productos del comercio - 
exterior en las informaciones parceladas que suministraba OFICEMA 
en sus Memories de esos anos, con lo que se rompe la continuidad 
necesaria para establecer comparaciones précisas entre la década 
del setenta y la del sesenta. En cualquier caso puede aceptarse - 
como indicativa la informaciôn suministrada en el cuadro XII en -
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el sentido de que los crudos, en grano, los fosfatos, el carbôn y 
los abonos nitrogenados, eran las importaciones con mâs inciden - 
cia en el conjunto de los anos 1.960 y 1.965, en perfecta cont^ - 
nuidad -grosso modo- con las de los anos 1.970 y siguientes. En - 
lo que se refiere a las exportaciones, la informaciôn es aûn mâs 
incomplets senalândose las de los plâtanos, sal y agrios cono re­
levantes. Las mercancias tomadas en consideraciôn son significat^ 
vas en cuanto a importaciones totales via maritima (79,4% y 65,4% 
para 1.960 y 1.965 respectivamente), no asi en el caso de las ex­
portaciones (9,9% del total en 1.965).
En el cuadro XIII aparece la evoluciôn de la 
demanda de transporte maritime de pasajeros que debe ser cuidadosa 
mente interpretada con arreglo a las notas que existen en su pié. 
Como rasgos générales de este trâfico se aprecian la mayor impor­
tancia del trâfico de cabotaje en nûmero de pasajeros y, lôgica - 
mente, su simetria embarque-desembarque, la caida relativa del 
trâfico exterior a partir de 1.957 y el cambio apreciado en la im 
portancia de las entradas y salidas, a favor de aquellas, a partir 
de 1.962; la reducciôn es consecuencia de laf dura competencia a 
que se ve sometido el transporte maritime por parte de otros modos 
(especialmente el aéreo).
iQuê importancia relativa tiene el comercio - 
maritime espanol en el mundial?. Los câlculos realizados por DE - 
RAMON (1) situan aquella en unos valores prôximos a los siguien - 
tes para algunos anos: 5% en 1.965, 5,8% en 1.970 y el mismo va - 





1.972 5,95 8,43 4,40
1.974 6,16 7,79 3,92
1.977 5,71 8.53 4,64
A finales de los sesenta fue tomando cuerpo -
el transporte de contenedores en el trâfico maritimo espanol y —
desde entonces no ha cesado de crecer, como résulta en el cuadro 
XIV. La relevancia de este trâfico reside en que los fletes que - 
suele percibir son muy superiores y que, en general, représenta - 
el trâfico de futuro, tecnificado, agil e integrado con otros mo 
dos de transporte, superando asi la limitaciôn tradicional de no 
poder servir de puerta a puerta.
Porque luego lo necesitaremos y porque mantie
ne discrepancias con las fuentes de informaciôn que suministran -
los datos anteriores, se ofrecen los datos del trâfico maritimo - 
)1( espanol en la dëcada de Ibs 40.> cuadro XV. El dato mâs signif icati- 
vo es el del escaso valor y movimientos regresivos en el volumen 
a transportar durante los anos de la Segunda Guerra Mundial y que, 
con su final, se verâ mejorado. Esta situaciôn del comercio nada 
tuvo que ver, como apreciaremos en su momento, con pérdidas para 
los armadores sino que, bien al contrario, la ëpoca de la II Gue­
rra fue prôdiga en bénéficiés para los armadores espanoles aunque, 
debido al estado de la fIota en esos momentos, no fuesen tan ele- 
vados como en la I Guerra Mundial.
En lo que se refiere al comercio maritimo con 
la C.E.E., en 1.977 las entradas y salidas maritimas con este
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àrea representaban -en términos de tonelaje- el 16,14% del total, 
un 10,7% de las entradas y un 33,16% de las salidas, apenas modifi 
cables con la entrada de Grecia y Portugal.
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V.II LA OFERTA DE TRANSPORTE MARITIMO
1. COMPOSICION Y EVOLUCION DE LA FLOTA
Hablar de fIota mercante requiere previamente 
el concepto por cuanto las estadisticas al uso suelen incorporar - 
la fIota pesquera (por ejemplo Lloyd's), la fIota de transporte —  
propieunente dicha, la fIota auxiliar de los puertos e incluso la - 
fIota de recreo (la Subsecretarla de la Marina Mercante sôlo a par 
tir de 1.964 descompone esos subconjuntos). Nuestro objeto de estu 
dio se limita a la fIota de transporte y complementariamente a la 
auxiliar de servicios maritimes; desecharemos, por tanto, la fIota 
de pesca y la de recreo cuando nos sea posible su desagregaciôn.
Aûn cuando los datos ofrecidos por el Institu­
te Nacional de Estadistica y la Subsecretaria de la Marina Mercan­
te presentan graves contradicciones en algunos anos (sobre todo an 
teriores a 1.965), en el cuadro XVI se muestra la evoluciôn regis- 
trada por la fIota mercante espanola tras la guerra civil. Del mis 
mo^y como rasgos sobresalientes,pueden sacarse los siguientes:
a) la fIota mas significativa, en términos de 
tonelaje, es la de transporte, que représenta el 99,1% del total,
frente al restante 0,9% de la fIota auxiliar; sin embargo, el nûme 
ro de buques de transporte viene a ser sôlo el 77,9% del total re- 
lacionado con el transporte maritimo.
b) la evoluciôn del nûmero de buques de la flo 
ta de transporte apenas ha supuesto grandes aumentos a lo largo de 
todo el periodo y se mantiene prScticamente estable desde los pri-
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meros sesenta; esto tendrâ por tanto una gran trascendencia en la 
evoluciôn del tamano medio que de 1.921 TRB por buque en 1.950 pa- 
sarâ a 1.923 en 1.960, a 3.693 TRB/buques en 1.970, y a 8.832 TRB/ 
buque en 1.978, proceso similar al acaecido eh el mundo, pero de - 
caracteristicas singulares, como veremos al final de este apartado. 
La flota auxiliar, con un tamano muy inferior por buque lôgicamen- 
te, no experiments ese aumento de tamano (364 TRB por buque en
1.960 frente a 294 en 1.978).
c) 6cu^les ban sido los momentos de mayor cre­
cimiento de la flota de transporte?. Existen una serie de perfodos 
significatives de diferente duraciôn; asi 1.957 y 1.958 que tiene 
que ver con las contrataciones realizadas con anterioridad al im - 
pacto propiamente dicho de la Ley de Protecciôn y Renovaciôn de la 
Marina Mercante de mayo de 1.956 (en adelante LPRMM) y que intenta 
remos explicar posteriormente con la ayuda de indicadores adiciona 
les; la etapa de crecimiento directamente vinculada al Plan de Re­
novaciôn de la cita Ley.
Puede centrarse en 2 subetapas, una de los 
anos 1.960 a 1.962 y otra de ano 1.965 a 69, en medio de las cua - 
les se encuentra el descenso relativo motivado por el endurecimien 
to en las condiciones de financiaciôn de 1.960. Pero la fase de —  
mâs fuerte crecimiento de la oferta de servicios se encuentra en - 
los anos setenta como consecuencia de una serie de factores que in 
tentaremos esclarecer y que, por ahora, enunciamos en: una élimina 
ciôn de las restricciones de crédite, un efecto favorable de los - 
mécanismes de protecciôn (particularmente a través de los fletes)y 
un crecimiento de la demanda interior extraordinario y mejor que -
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el de la flota.
d) a efectos orientatlvos se senalan las varia 
ciones experimentadas en el tonelaje en los siguientes périodes —  
(en tantes por ciento)
1.940 a 45 1,3%
1.945 a 1.950 9,2%
1.950 a 1.955 13,5%
1.955 a 1.960 29,4%
1.960 a 1.965 18,8%
1.965 a 1.970 65,7%
1.970 a 1.975 68,1%
1.975 a 1.978 48,2%
En 1.980 ANAVE darS la sehal de alarma al comen 
tar la reducciôn de la fIota de transporte en 1.979 ( 2 ), fenômeno 
que no se habia producido desde 1.964. La fIota pasaba de 7.639, m^ 
les de TRB a 7.378, un 3,4% menos, acompanada de una leve disminu - 
ciôn del nûmero (1,2% de 865 a 855). Los grupos que mâs acusaron el 
golpe fueronîpetroleros (-6,8%), por ventas al extranjero, granele­
ros (-1,5%) y sin apenas repercusiôft, pasaje.
Ademâs de la fIota mencionada del cuadro ante - 
rior existe un segmento adicional de menos de 100 TRB de dificil —  
cuantificaciôn segûn advierten las mismas fuentes estadisticas que 
facilitan informaciôn sobre ella (INE y S^MM) y que comprendiendo a 
los colectivos de carga, pasaje, trâfico y recreo, ascendia en 1955 
a 679 buques y unas 32 mil TRB, en 1.965 a 719 buques y unas 34 mil 
TRB y en 1.975 a 860 buques y 38 mil TRB; la mayor parte de estos -
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buques pertenecen al servlclo portuario.
Adelantândonos en parte al contenido de pagi­
nas siguientes y en base a la informaciôn del cuadro XVII, se re- 
salta la diferente evoluciôn de los distintos subconjuntos que corn 
ponen la fIota de transporte a partir de 1.965, especialmente des­
favorable para el transporte de pasaje,frigorificos y refrigerados 
y en menor medida para los buques de carga, frente al formidable - 
crecimiento de los petroleros y buques especiales, que desagregare 
mos mâs abajo.
A mediados de Julio de 1.979 la flota espanola 






Pasaje y ferrys 1,5%
Esta distribuciôn es el resultado lôgico de 
una especializaciôn en el transporte de crudos que se produce a lo 
largo de los anos sesenta y que se agudiza hasta extremes que lim^ 
tan con el exceso de capacidad en la segunda mitad de los setenta 
como consecuencia del fuerte volumen de contrataciones de 1.973 y 
anos anteriores. En el cuadro XVIII se puede apreciar la sucesiva 
composiciôn de la flota en estos anos posteriores a 1.965; en él - 
se distingue con claridad la consecuciôn de la hegemonia de los pe 
troleros frente a las restantes especialidades en los anos setenta.
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Los cuadros XIX a XXI complementan la informaciôn anterior.
La flota, presentaba, asi, en 1.978^la compo­
siciôn de una mayor presencia (respecto a 1.970) de los petrole - 
ros y una cierta flota especializada (portacontenedores y ro-ro) 
que se ha formado en los anos setenta. Pero, aûn mâs,entre 1.970 
y 1.978 se produce el desmoronamiento de la flota de pasaje, dis_ 
minuye la flota de gases licuados, -;una flota estratêgicaI - y se 
mantiene estancada prâcticamente la flota de carga general.
Entre 1.965 y 1.970 la flota no petrolera pa- 
sô de 1,229 (10^ TRB) a 1,597 (10® TRB), esto es, un aumento del 
29,9%, (mientras que la petrolera habia ascendido un 135%!. Pero 
es que entre 1.970 y 1.978, la flota no petrolera pasô de 1,597 - 
(10® TRB), esto es, un 57,4% de aumento, mientras que los petrole 
ros subieron un 251,6% abundando en ello, si eliminamos los grane 
leros y petroleros, el resto de la flota ha variado el tonelaje - 
de 1,320 (10® TRB) a 1,392 (10® TRB), (apenas un 5,5%!.
Alargando mâs la perspectiva histôrica, los - 
câlculos de DE RAMON ( ) facilitan el dato de que en 1.955 los -
petroleros (unas 210.000 TRB) representaban el 15,7% de la flota,
porcentaje que en 1.960 era ya el 23,1%. Los câlculos de la CHAM-
V/
BER OF SHIPPING ( ) situaban la flota de buques tangue en 1,9 36
en 89.000 TRB, (el 9,5%) y, en 1.950, 161.000 TRB (13,8%) que pa- 
saria a ser el 63,9% en 1.970. De esta misma fuente, comprobamos 
que la flota de buques tangue y la de carga seca aumentaron entre 
1.950 y 19.70, en %: 1.950-1.960 1.960-1.970
B. Tangue 203 202
Carga seca 26 21
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Salta a la vista, al observar la evoluciôn de' 
los distintos grupos que componen la flota mercante espanola en los 
anos setenta, el formidable salto experimentado por la flota de por 
tacontenedores y ro-ro; el aumento ha de ser matizado al tener en - 
cuenta el bajo punto de partida de 1.970. La flota de portacontene­
dores arrancô con diez anos de retraso respecto al resto del mundo, 
que asumiô su trascendencia ya a finales de los cincuenta/ su tauna- 
no medio es menor que el mundial debido a su destino preferente (ca 
si ûnico hasta 1.978) a trSficos de cabotaje y feeder (desde o ha - 
cia las terminales europeas de las grandes Ifneas internacionales); 
aûn cuando se mantiene su contrataciôn en valores importantes, su - 
tendencia es de un menor crecimiento futuro ante la evoluciôn de —  
las contrataciones; a pesar de que eh el mercado internacional de es 
tos buques ha existido exceso de capacidad en los anos 1.978/79, no 
ha sido ese el caso de Espana (5 ).
La flota de gases licuados, cuya evoluciôn tam­
biën es peculiar respecto a las restantes secciones, parece tener - 
problemas de crecimiento en la prSctica de exportaciones GIF de al­
gunos paises exportadores y en la inseguridad que se cierne sobre - 
el trâfico ante la decisiôn de inversiones alternativas (gaseoduc - 
to) (6 ). Al lado de la anterior, destaca tambiën la evoluciôn de - 
la flota frigorifica, de pasaje (negativas ambas) y de carga gene - 
ral (estacionaria). En fin, nada adicional hay que decir sobre la - 
evoluciôn de < petroleros y graneleros respecto a lo ya sabido y - 
comentado.
Aûn cuando no es posible ofrecer informaciôn so 
bre la composiciôn de la flota por trâficos a que estâ destinada —
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por carecer de ella y porque el grado de sustituciôn de la flota - 
de unos trâficos por la de otros es mucho mayor, puede afirmarse - 
que la distribuciôn de 1.960, que aparece en el cuadro XXII ha si­
do transformada radicalmente a lo largo de este perfodo. Un câlcu- 
lo superficial -pero suficiente- nos bastarâ. La flota petrolera - 
représenta el 67% de la total en 1.978, frente a ese escaso 6% de
1.960 (14% del 41%), las Lfneas de Soberania apenas llegaban a ser 
el 2% y, teniendo en cuenta el peso de los graneleros, dedicados - 
en su mayor parte al trâfico (treunp) exterior, el cabotaje queda - 
reducido a ser una parte muy inferior a esa de 1.960, aunque el nû 
mero de buques siga siendo seguramente el mâs importante.
EDAD
La edad de la flota es una de las caracterist^ 
cas mâs definidoras de la oferta de transporte, junto al tamaho,la 
tecnificaciôn, etc. Tradicionalmente representaba el mâs grave pro 
blema de la flota espanola, pero a partir de los anos setenta y co 
mo consecuencia del vasto proceso de renovaciôn llevado a cabo en 
esos anos, cambiô de tal manera que el problems séria precisamente 
su excesiva juventud y las cargas financieras que ello implies en 
un momento de crisis.
Para el colectivo observado, flota mercante, - 
la evoluciôn histôrica puede describirse de la siguiente manera;
a) hasta mediados de los sesenta no se apre 
cian signos de avances notables en la renovaciôn de la flota -cua 
dro XXIII-, produciêndose incluso movimientos de retroceso en dila
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tados périodes. De 1.945 a 1.955, por ejemplo, la edad media por •' 
buque y por tonelada evoluciona negativamente, cuadro XXIV, lo —  
cual no es mâs que un signo de la incapacidad renovadora de las 
fuerzas implicadas (astilleros, armadores...), incluso el proceso 
renovador experimentado debe ser matizado porque de considérât la 
edad de la flota por nûmero de buques (y no por toneladas), los - 
resultados a que se llegan no son tan optimistas como los anterio 
res, veâse cuadro XXV y ccyfrôntese con los ulteriores.
b) Los avances que se consiguen en los sesen- 
ta han de matizarse con la desagregaciôn de esas edades en 1.960 
de la flota petrolera y no petrolera, ésta ûltima mucho mâs vieja 
(56% con mâs de 25 anos) que aquélla, en quien van centrândose —  
los primeros esfuerzos de renovaciôn (24% mayor de 25 anos); esa 
situaciôn diferenciada se mantendrâ a lo largo de toda la histo - 
ria de la Marina Mercante, veâse cuadro XXVI y XXVII.
c) La edad que résulta del exâmen por grupos 
de trâfico, es todavîa mâs clarificadora. El BANCO MUNDIAL reco -
gîa en su informe de 1.962 (de la flota correspondiente a 1.960),
7-
las edades de los distintos grupos ( ): el de lineas regulares -
de cabotaje ténia un 89% con mâs de 25 anos, los buques carbone - 
ros y madereros de cabotaje (los mas intervenidos), el 96 y 85% - 
de s^ tonelaje en ese estrato de edad, en fin, toda la flota de - 
cabotaje se encontrarâ con el 68,7% de su tonelaje de mâs de 25 - 
anos, frente a la flota "treunp" exterior, y especialmente la de - 
petroleros (con solo el 9% de mâs de 25 anos) y lineas exteriores, 
mucho mas jôven, cuadro XXVIII.
d) Aûn rofiriéndose al 1.978 -cuadro XXIX- la
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juventud de la Marina Mercante no es tan clara por lo que se refié 
re a àlgunos grupos. Asi, la flota de carga general tenia un 27% - 
con mâs de 15 anos (ly esta es la flota que suele Ingresar los mâs 
altos fletes!), y la flota con mas de quince anos llegaba a ser —  
del 54% en pasaje, mientras en los demâs grupos de flota apenas re 
sultaba significativo.
e) En los cuadros XXX a XXXV se muestra la va­
riaciôn experimentada por los diferentes sectores entre 1.965 y —
1.978. De ellos vamos a hacer unos breves comentarios. Los buques 
de carga, que han mejorado cualitativamente entre las dos fechas - 
consideradas, mantienen, sin embargo, un elevado indice de vejez - 
en los de menor tonelaje, que trafican en el transporte de cabota­
je. La flota frigorifica, de apariciôn en los primeros sesenta, ve 
distorsionada la comparaciôn al no disponer de informaciôn desagre 
gada entre frigorificos y refrigeradores para 1.978; en buena lôg^ 
ca parece évidente que son ôstos ûltimos los de mayor edad, a la - 
vista de la que deberian tener en 1.978 los de 1.965. La flota de 
pasaje (y mixta), que ya en 1.965 presentaba una distribuciôn pecu 
liar con varios tamahos situados en el grupo de mâs de 25 anos, —  
mantiene esa cierta peculiaridad en 1.978, con un resultado global 
de mâs del 50% de la flota con mas de 15 anos. Respecto a la flota 
petrolera, sôlo hay que advertir que su juventud no es tanto en —  
los buques de menor tonelaje (productos petroliferos) y que, como 
se vé, era especialmente vieja en 1.965. Del grupo de qases licua­
dos apenas hay nada que comentar como no sea su juventud, algo pa- 
recido a lo que sucede con el grupo de buques especiales.
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3. TAMARO
El tamano de los buques es uno de los aspectos m^s alterados âo lo 
largo del periodo que estudlamos, en perfecta armonia con lo acae­
cido en todo el mundo maritimo. Sin embargo, no todos los buques - 
han aumentado de tamaho ni en similar medida; puede decirse que las 
especies donde se ha centrado son petroleros, graneleros? y combina 
dos, con escaso repercusiôn en los demâs casos.
El tamaho de la flota ha evolucionado de la si 







Las cifras hablan por si solas y no precisan -
aclaraciôn alguna. Pero si examinamos esos tsunahos para los distin




Carga 1.328/TRB/buque 1.858 TRB/buque
Granelero   14.852 " "
Combinados -:—  . 64.750 " "
Petroleros 7.900 TRB/buque 43.390 " "
Portacontenedores   2.492 " "
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Ro-Ro   1.191 TRB/buque
Frigorificos 1.500 TRB/buque 1.270 " "
Especiales 2.330 " " 1.430 " "
Pasajes 4.500 " " 3.650 "
Gases licuados 1.500 " " 3.870 " ' "
TOTAL .....  2.221 8.850
En el cuadro XXXVI aparece la distribuciôn de 
la flota en 1.978 por tamahos para los distintos tipos de buques- 
-tomando de referencia el nûmero no su tonelaje-, que tambiën 
abunda en el mismo sentido. Una comparaciôn de la modificaciôn -- 
apreciada en los diferentes segmentes de la flota -tomando en con 
sideraciôn el tonelaje (no el nûmero)- entre 1.965 y 1.978, se —  
consigne del exâmen de los cuadros,XXX a XXXV. Asi la flota de -- 
parga -que, debe observarse, en el aho sesenta y cinco no ténia - 
alguna de las especialidades posteriores como los buques combina­
dos, e incluso alguna, como los graneleros, no habia desarrollado 
tanto el tamaho- va desplanzândose del tamaho medio en que se cen 
traba en 1.965, entre 1.000 y 10.000 TRB, a teunahos superiores; - 
escasa variaciôn en los buques de pasaje y regresiôn en los espe­
ciales, aumento en la flota de gases licuados y, eso si, enorme - 
salto en la flota petrolera.
Como tendencia se registra, al igual que en - 
el resto del mundo, un desplazamiento; de los grandes a los tama­
hos menos gigantescos en el caso de los petroleros a partir de la 
segunda mitad de los setenta, y, algo similar, en el caso de los
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graneleros que habîan mostrado la inflexiôn a la baja antes que --
los petroleros (primeros setenta) (8 )•
4. INDICADORES COMPLEMENTARIOS DE LA OFERTA: CONTRATACIONES Y BA- 
JAS POR PERDIDAS, DESGUACES Y VENTAS AL EXTERIOR.
Las entradas en servicio, el tonelaje entrega-
do, las bajas y demâs informaciôn que aparece en el cuadro XXXVII.A
y B, son los elementos déterminantes de la evoluciôn! de la oferta 
de servicios de transporte, que tambiën aparece en el citado cua - 
dro. Observése el fuerte ritmo de crecimiento que se registra en -
la prâctica totalidad del periodo a excepciôn de los anos anterio­
res a 1.956 (aho en que entrarôh las unidades contratadas en 1952) 
y el bâche de 1.963 a 1.965 producido como consecuencia de la esca 
sa contrataciôn que coincidiô y siguiô al Plan de Estabilizaciôn.
En general no ha existido flota espahola ama -
rrada en ningûn momento, aunque en la segunda mitad de los setenta
se produjeron algunas situaciones de "falta de ocupaciôn estacio 
nal" en el trâfico de crudos ( 9 ); a pesar de ello, un organismo 
internacional como O.C.D.E. viene ofreclendo en sus informes anna­
les como tonelaje paralizado por falta de empleo a primeros de ca­
da aho:
Miles de TRB__________
1.973 23 (13 petroleros)
1.974 21 ( " " )




1.978 54 (39, buques tangue)
1.979 93 (77, buques tangue)
1.980 217 (209. buques tangue)
A contlnuaciôn se abordarâ el exâmen de algu- 
nos de esos elementos arrlba referidos: contrataciones y bajas —  
(pêrdidas, desguaces, ventas al extranjero), para terminar con —  
una referenda al panorama mundlal en busca de perspective.
a) Contratacidn
^ No ha sido posible obtener informaciôn sobre
las contrataciones de buques mercantes anteriores a 1.965, por lo 
que para ese perlôdo utilizaremos como indicador de la marcha de 
la contrataci6n las cifras relatives a la cartera de pedidos. Co­
mo aquellas estân menos desagregadas que estas de 1.965 a 1.969,- 
haremos uso de eunbas conjuntaunente para ese intervalo.
La evoluciôn de la carte de pedidos (vêanse - 
cuadros XXXVIII.A a XXXVIII.K), muestra una serie de alteraciones 
importantes en los ahos siguientes:
a) de 1.952 a 1.954 un aumento de contratacio
nés cuya razdn habria que buscar en la mejora de aunbiente que
traen las medidas sobre fletes oficiales y, parcialmente, el favo
rable momento del mercado internacional.
b) ciclo alcista que se inicia en 1.956, conec
tado con la Ley de Protecciôn y Renovaciôn de la Marina Mercante;
la raz6n de que sea 1.956 el comienzo y no 1.957, teniendo en cuen
ta que s61o a mediados de ano podia contarse con la Ley aprobada.
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hay que verla en el impacto adlclonal favorable de la crisis de -- 
Suez.
c) cafda relative de la contratacidn, 1.960 y 
1.961, debida al efecto de la Estabilizaci6n en el sector a través 
de restricciones al crêdito naval;' a ésta sigue una fortisima re - 
duccidn en la contrataciôn de pëtroleros en 1.961 y 1.962 y un sos 
tenimiento en 1.963 y 1.964 alarmados ante un peligro de exceso de 
capacidad; las contrataciones de buques de carga conseguirân paliar 
esa bajada en 1.962 y dificilmente en 1.963; este perfodo résulta 
de difîcil definicidn por la divergente evoluciôn de unos y otros 
grupos de flota; en efecto, mientras la petrolera expérimenta un - 
impresionante salto en 1.965 animada por el titmo de la demanda, - 
unas perspectivas mundiales favorables (en el supuesto limite de - 
salida a operar en el exterior) y unas condiciones igualmente bue- 
nas de adquisiciôn,la de carga, irâ descendiendo hasta 1.969 y los 
graneleros (o bulJcarries) mostraban ser la predilecciôn de los ar- 
madores en los ahos 1.967 a 1.970. Pero quizâs sea mejor observar 
este proceso teniendo en cuenta taunbién la informacidn sobre con - 
trataciones. De acuerdo con ella, cuadro 43:
d)Podemos establecer un periodo para los ahos 
1.967 a 1.970 en los cuales coincide el sostenimiento de la contra 
taciôn de petroleros (con la inflexiôn de 1.969, aho en que se —  
cierne otra vez, segûn los armadores, la amenaza del exceso de ca 
pàcidad por las contrataciones de la nueva refineria de Bilbao)con 
el fuerte impacto de las contrataciones de graneleros (1.967 a r-. 
1.970, como se vé en la evoluciôn de la cartera de pedidos, dada - 
la no desagregacidn de la informaciôn sobre nuevos contratos para
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ésos ahos), que caerS precisamente a partir de 1.970 sin recupera- 
cidn (a pesar de la mejora de 1.972, no llegarS a las cifras de —  
contrataciôn anteriores a 1.971).
e) la ûltima de las etapas de fuerte crecimien 
to de contrataciôn -veSse ya cuadro XXXIX, A y B y XL, A y B- , se 
produce en un sôlo aho, 1.973, en que se disparan très grupos de - 
flota: la petrolera (casi dos millones y medio en un sôlo aho) la 
de carga general, y la de portacontenedores.
f) despuês de ese aho vino el silencio a las - 
contrataciones y no sôlo por parte de los armadores nacionales,que 
— sôlo a finales de los 70 dan sehales de mejora (en 1.979 de la 
mano de la nueva demanda de graneleros que el trSfico del carbôn - 
anima), hay, desde enfonces un cambio en la composiciôn de la d e ­
manda de buques a favor de los transportes de mercancias no grane- 
lera (portacontenedores, ro-ro, etc.).
No es concluyente por el momento, la respuesta 
sobre los factores que determinan el fuerte aumento en las contrata 
clones en los distintos ahos, ni sobre su caracter, interno o i n ­
ternacional ; parece que lo mSs prôximo a la realidad séria afirmar 
que es la evoluciôn del mercado interior la que détermina fundamen 
talmente la marcha de la contrataciôn, con sus tirones en la deman 
da en los sesenta y setenta, temores de exceso de capacidad en los 
primeros sesenta y 1.968-1.969, impacto de medidas politicas en —  
1.952 y 1.956... Pero no cabe duda que la evoluciôn del mercado in 
ternâcional es un factor complementario en la elaboraciôn de dec^ 
siones de inversiôn aûn cuando el mercado no haya sido libre. A e^ 
to se llega al observar la reiterada coincidencia en los cambios -
17d
rapreclados en las contrataciones con momentos de buena marcha eft 
el mercado internacional de fletes (y no siempre, aûnque si con —  
frecuencia, en las contrataciones de construcciones); es el caso - 
de 1.973 y 1.956, pero también, como fenômeno solapada, de otros - 
momentos importantes, como 1.952 o los ahos de mediados de los se­
senta y anteriores a 1.973. Ya dentro de los mecanismos del merca 
do interior hay que resaltar la importancia de las medidas polltl- 
cas de apoyo, y en especial^las de financiaciôn de nuevas adquisi- 
ciones de buques, junto a una demanda fuertemente creciente de ma- 
nera regular. En todos los momentos parece haber existido un compo 
nente especulativo no despreciable que podrla venir representado - 
por la aparicifin de ciertos armadores en el negocio del petrôleo - 
en las contrataciones de 1.973, la de 1.974 que habrâ de recoger - 
la empresa pûblica.
Todo lo dicho es de aplicaciôn a la mayorla de 
la flota, pero sobre todo a los graneleros, por la similitud de la 
politica a ellos aplicada.
Antes de entrar en el anâlisis por grupos de - 
flota, haremos referenda a la composiciôn de la contrataciôn en - 
diferentes ahos. Y asî, por ejémplo, en 1.950 de la cartera de pe­
didos de flota de transporte casi el 53% eran de carga y pasaje, - 
el 15% de petroleros, el 11% tonelaje de carga, el 2% eran motove- 
leros y el restante 18% por mitades, correspondîan a buques coste- 
ros y fruteros. Diez ahos mas tarde, la cartera de pedidos mostra- 
râ una composiciôn bien distinta: casi el 50% era tonelaje petrole 
ro, el 35% eran buques de carga, el 10% de carga y pasaje y el re£ 
to, por mitades aproximadaunente, entre costeros y fruteros. Esta -
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fespeciallzaciôn petrolera continuarS agrandândose en los ahos se­
tenta en los cuales, tomando a 1.970 como referenda, los petrole 
ros representarân el 56% de la cartera de pedidos del mercado in­
terior seguidos de los buques de carga (que no se especifican) en 
un 23,5%, los graneleros con el 17%, quedando el resto para las - 
demâs clases de buques, entre las que a partir de mediados de los 
setenta sobresalen los de pasaje; las Onicas contrataciones que - 
se producirian serlan los portacontenedores, ro-ro, y carga gene­
ral a las que se une en 1.979 la de graneleros.
Con esta idea del marco en que se mueve la —  
contrataciôn podemos abordar la evoluciôn de la contrataciôn de - 
las diferentes categorias de buques a través de la cartera de pe­
didos y de la contrataciôn anual misma para algunos grupos a par­
tir de 1.965 y para todos, desde 1.970.
Petroleros.
Su evoluciôn marca la del conjunto a partir - 
de mediados de la década de los cincuenta dada su importancia re- 
lativa; es por otra parte, uno de los segmentos de flota que mue£ 
tra mas claramente las oscilaciones derivadas de medidas de poli­
tica econômica. Brevemente descrita, la contrataciôn que parece - 
haber inaugurado la era de los petroleros es de 1.952; de las di­
ferentes cire uistancias que la motivaron debe entresacarse la fi- 
jaciôn de fletes oficiales (aunque no para este trâfico en ese —  
aho, sino a través de la generalizada remisiôn a aquélla cuando - 
sea necesario, como veremos), una demanda interior creciente y un 
mercado mundial expansivo, con fletes en la cumbre; tras el alza
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'de 1.952 se mantlene cierta debllidad contractual hasta registrar 
el impacto de la subida de fletes mundial con motivo de la crisis 
de Suez y de la entrada en vigor de la Ley de Protecciôn de 1.956; 
el efecto de la estabilizaciôn -las restricciones crediticias- y - 
las fuertes contrataciones anteriores (que trasladan la convicciôn 
de haber llegado al limite de las necesidades de transporte, amena 
zando con riesgo de exceso de capacidad), retraerS la contrataciôn 
en los ahos 60 a 62; tras el intento de relanzarla en 1.963 y los 
timidos valores alcanzados en 1.964 se inicie en 1.965 un largo y 
fuerte ciclo expansivo en las contrataciones que no cesarâ hasta 
1.974, cnn la ûnica flexiôn de 1.969, motivada por la fuerte con­
trataciôn del aho anterior y por el temor de haber alcanzado el - 
exceso de capacidad. De laformidable contrataciôn de 1.973 -detrâs 
de la cual se encuentran los factores que desencadeharon la subi­
da de fletes (conflicto de Oriente Prôximo, exceso de demanda...) 
en el mercado internacional y el crecimiento sostenido de la de - 
manda en el mercado interior-, habrâ que deducir una parte consi£ 
tente en anulaciones de armadores extranjeros y espaholes, de las 
que algunas de las primeras y todas las segundas pasarân a ser asu 
midas por empresas pûblicas. Mas concretamente y, segûn informacio 
nés de ANAVE (10) cuya veracidad hemos de matizar mâs adelante, se 
produjeron cancelaciones de 540.000 TRB no contratadas posterior - 
mente; a ellas habria que ahadir otras 260.000 que fueron a pa’rar 
a armadores pûblicos. El aho 1.974, a pesar de ser ostentosa la su 
ficiencia de contrataciones para cubrir las necesidades de tran^ - 
porte y de lo critico del momento (reapertura del Canal de 3uez, - 
reducciones en la demanda, etc.), se produce una nUeva contrataciôn
17?
por un armador privado que, posteriormente, habrâ de ser asumida - 
por una empresa pûblica. Algo similar, pero respecto a cancelacio­
nes de armadores extranjeros -que ha de asumir tambiën la empresa 
pûblica- sucede con las contrataciones que aparecen en los ahos —
1.975 y 1.976 (Ll) .
Como resumen general puede decirse que la con­
trataciôn de petroleros ha sido especialmente fuerte en torno a —  
1.952, 1.958 y a partir de mediados de la década de los sesenta, - 
extraordinaria en los primeros setenta y prâcticamente nula en la 
segunda mitad de esta década.
Carga.
La flota de carga a que nos referimos a conti- 
nuaciôn es un agregado que a partir de 1.970 se puede descomponer 
(en algunos casos retrotray0ndolo hasta 1.965) en los grupos de -- 
graneleros, portacontenedores, ro-ro, carga general y "combinados". 
Su evoluciôn registra avances en los ahos 1.952 a 1.954, 1.956 a
1.959, 1.962, 1.964 y 1.965, con caida a partir de entonces hasta 
la recuperaciôn de 1.969.
Teniendo en cuenta que la informaciôn facilita 
da a partir de 1.965 no incluye en los buques de carga ya a los -- 
graneleros y portacontenedores, parece lôgico afirmar que aquello 
(1.965-1.969) se trata de una caida imputable a la flota de carga 
general. Esa es la impresiôn que corroborarâ un exâmen mâs detalla 




La informaciôn de la cartera de pedidos de -r- 
1.965 a 1.970, ûnica etapa en que se desagrega este segmente de —  
flota, registra el impresionante volumen de 1.967, que multiplica 
por cinco el nivel de la cartera del ano anterior, manteniêndose - 
hasta 1.970; a partir de este aho, las contrataciones caen râpida 
mente produciêndose cierta mejorîa en 1.972; en 1.979 vuelven a —  
aparecer con fuerza por el impulse recibido en la demanda de tran£ 
porte carbonero. El volumen de los ahos sesenta citado tiene que - 
ver con las facilidades que aporta el nuevo sistema de financia —  
ciôn a través de la Banca Privada (sin los limites de disposiciôn 
de fondes anteriores y caracteristicos del crédite oficial), que - 
jugô positivamente en los trâficos con demanda asegurada, como pe- 
tfoleros y buques para transporte de grano u otros graneleros.
Portacontenedores
Aparece en la cartera de pedidos de 1.967 tfm^ 
damente, para adquirir cierta importancia en 1.969 y 1.970. Aunque 
su contrataciôn es significative en los ahos impediatos posteriores 
serâ a partir de 1.973 cuando su relevancia serâ mayor manteniendo 
la demanda incluse en la segunda mitad de los setenta con pocos —  
mâs grupos de flota.
- Buques Rollon-Rollof. De estes buques sôlo 
hay referenda estadistica a partir de 1.970, aûn cuando en este - 
ahos existian ya 5 buques en la flota espahola. Su evoluciôn ha s^ 
(je muy similar a la de los portacontenedores.
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, - Flota de carga general; La informaciôn de
que se dispone para esta flota arranca en 1.970 (vease lo dicho al 
hablar del grupo de "carga") cuyos importantes niveles de contrata 
ciôn (en nûmero y tonelaje) no serSn superados hasta 1.973; es 
otra de las especies que se mantiene en las contrataciones subsi - 
guientes a la crisis, junto a los portacontenedores, ro-ro y bu 
ques especiales; su evoluciôn es tambiën parecida a la de los ante 
riores grupos.
- Especiales: (Gases licuados, prodiictos quimi- 
cos, etc.), con informaciôn limitada a la etapa posterior a 1.970, 
su evoluciôn es positiva a lo largo de toda la década de los seten 
ta, apreciSndose una singular reducciôn de 1.975 a 1.978; en 1.979, 
parece volver a cobrar fuerza, debido, entre otras cosas, a las —  
ventas al extranjero de 1.979 y ahos anteriores.
- Combinados; Tambiën llamados OBO, (ORE,BULK- 
OIL), su contrataciôn apenas justifica la desagregaciôn, por limi- 
tarse a 4 buques en 1.970 y 1 en 1.971 que debiô ser exportado por 
que la flota espahola sôla habrâ de contar con los cuatros prime - 
ros.
- Frigorlficos: (Para transporte de fruta-plâ- 
tanos y citricos sobre todo, carne, pescado, etc.). Informaciôn —  
disponible desde 1.965. Debiô ser una especialidad fuente de impor 
tantes contrataciones en los ahos sesenta a juzgar por los buques 
existentes antes de 1.970. A partir de 1.968, sin embargo, sôlo se 
contratarân en 1.971, 1.976 (marginal) y 1.977, mientras que las - 
ventas al exterior reducirân mâs la ya insuficiente flota. Parece 
que en los ochenta se puede producir cierta recuperaciôn como con-
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secuencia del interés mostrado reclentemente por el trâfico ( 12). 
Pasaje
Importante flota y objeto de contrataciôn en 
los ahos cincuenta y sesenta, desaparecerâ prâcticamente en los - 
setenta (ninguna contrataciôn entre 1.973 y 1.976, para iniciar - 
cierta recuperaciôn en 1.977). Mientras los contratos de los se - 
tenta y sesenta sumaban de 2 a 13 mil TRB (con la excepciôn de —  
1.971), en los cincuenta eran contrataciones situadas normalmente 
en las 50 mil toneladas de registre bruto.
Fruteros
Es un grupo del que deja de suministrarse In­
formaciôn a partir de 1.960; en 1.965 ha de verse su evoluciôn ya 
dentro de la flota de buques frigorlficos. Lo ûnico que merece —  
ser destacada de esta especialidad es su importancia en los ahos 
cincuenta y su evoluciôn paralela a los dos grandes grupos de f lo 
ta (petroleros y carga) a lo largo de ese perlodo, esto es, aumen 
to de contrataciôn en 1.952, de 1.965 a 1.958 y caida, o retrai - 
miento, de 1.959.
b) Pêrdidas y Desguaces
Las pêrdidas y desguaces de que habla la Sub- 
secretaria de la Marina Mercante se refieren a toda la flota que 
estâ califica como Mercante, esto es, incluyendo la pesquera y au- 
xiliar de transporte. De ahi que sea necesario realizar un Lijero 
ajuste en funciôn de la importancia relative de cada uno de estos
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•compohentes. Comparando las cifras que, relativas a flota de trans 
porte, ofrecimos en un principio, con las consideradas por la Sub- 
secretarla, résulta que la importancia relativa de cada colectivo 







1.950 45,9 87,5 4,9 2,0
1.960 44,2 87,5 4,8 1,7
1.970 28,9 87,5 6 ,6 1,6
En estas condiciones puede ya ofrecerse-e impu 
tarse en su mayor parte a la flota Mercante en têrminos de tonela- 
je- la informaciôn de pêrdidas y desguaces. Respecto a la primera, 
cuadro XLI, las cifras oficiales hablan de fuertes pêrdidas con mo 
tivo de la II Guerra Mundial (veânse 1.940 y 1.941), pero parece - 
que los factores que elevaban tanto las cifras de pêrdidas no sôlo 
tenlan que ver con las circunstancias bêlicas, a juzgar por los re 
sultados posteriores: 1.947, 1.950 y 1.951; en 1.950, por ejemplo, 
nuestra bandera era la segunda en accidentes de todo el mundo (de­
trâs de Grecia) (14); a partir de estos ahos las cifras parecen —  
acercarse a niveles mâs bajos regularmente; por nûmero de buques - 
perdidos, aquella conclusiôn ya no es vâlida para los ahos sesenta 
aunque seguramente habria que asignarlos en su mayor parte a la —  
pesca, que représenta el 51% de los buques.
Los desguaces son un buen termômetro de la poli 
tica econômica de renovaciôn y modernizaciôn de la flota, cuadro —  
XLII. Sin valores significativos hasta los ahos sesenta, registran
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entonces alzas sucesivas: primero, y de menor trascendencia, en
1.959,* despuês , alcanzado valores Inusuales a partir de 1.964 du 
rarâ, con una ligera inflexiôn en 1.967, hasta agotar el "progra- 
ma" de renovaciôn en la primera mitad de los setenta. En el cua - 
dro XLIII se ofrece precisamente informaciôn sobrei los desguaces 
de los 60, ûnicos anos para los que ha sido posible obtener infor
maciôn relativa a flota de transporte; vêase la importancia del -
volumen desguazado (casi el 6% en 1.965) y los ahos en que se pro 
duce (centrados en 1.964-1.967).
c) Exportaciones
Aunque las bajas de este tipo apenas eran im­
portantes, parece que a partir de mediados de los ahos sesenta y,
desde luego, en los setenta, los armadores espaholes descubren la 
veta del negocio exportador de buques; un negocio que llega a co­
tas extremes en los ûltimos setenta, vease cuadro XLIV. El aho —
1.979 es precisamente de especial importancia porque ademSs, es - 
el primero en que se hablô de descenso de flota total, y se alcan 
zan unas cifras de exportaciones representatives de mâs del 3% —  
del n" y 4% del TRB existente; la desagregaciôn de que disponemos 
nos permite hacer algunas observaciones para los ahos 1.972 y si­
guientes (téngase présente el cuadro XLV);
a) Es especialmente grave la venta de buques 
para transporte de productos quîmicos, de vital importancia para 
el pais que ahora se vê. obligado a realizar unos pagos por fletes 
de elevado valor a flotas extranjeras ademâs del problema de fal- 
ta de cobertura extratêgica (15); algo similar sucede con La flo-
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ta maderera.
b) Es lôgico que se produzca la salida de bu - 
ques de transporte de crudos en esos ahos por los problemas de ex­
ceso habidos en este tipo de flota; lo curioso -y lôgico por otra 
parte- es que estos son los tipos que mâs interesaban en el pals,- 
por ser los mâs eficientes (de menor tonelaje); la prueba adicio- 
nal es que estân esplêndidaunente cotizados en el mercado- interna­
cional .
c) Es preocupante tambiën, ya en el aho 1.980, 
la salida de otra flota especializada tan necesaria en el trans - 
porte maritime espahol: 5 portacontenedores de una flota de poco 
mas de cincuenta, 14 de carga general en una flota de 74 buques - 
en marco de 1.980 (ANAVE) y una cadena de buques de los que lejos 
de andar sobrante, nuestra flota resultaba ayuna (vease mâs abajo 
lo que se dirâ sobre fletes).
d) La singularidad del tema exportaciones de 
buques reside ademâs en que se produce a pesar de una legislaciôn 
espahola que es, como veremos, sumaunente restrictiva para estas - 
operaciones, por lo que se ofrece como uno de los claros ejemplos 
sobre el alcance y voluntad real de las restricciones sobre el —  
sector por la Autoridad Politica.
En définitiva,pues, el negocio exportador jue 
ga negatlvamente (en têrminos sociales) porque se dâ fundamental- 
mente en aquellos buques de mâs interés nacional y suponen la op- 
ciôn por la huida y no racionalizaciôn del negocio en los movj^ —  
mientos de crisis.
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5. LA FLOTA ESPAfJOLA Y EL CONTEXTO MUNDIAL.
Para tener algûn tipo de perspective sobre la 
evoluciôn de la Flota Mercante espahola, intentaremos realizar 
gunas comparaciones con la evoluciôn de la flota mundial y de al­
gunos paises especialmente relevantes en materia maritime. Para - 
estos fines habrâ que prescindir de las fuentes habitualmente uti 
lizadas hasta ahora -en su mayor parte provenientes de la Subse - 
cretarla de la Marina Mercante-, para servirnos de fuentes que fa 
ciliten estas comparaciones,(constituldas bâsicamente por el Loyd's 
Register of Shipping); esta fuente plantea problemas por incluir 
como flota mercante a los colectivos auxiliares de transporte y 
pesca, lo que obliga a tenerlo presente a pesar de su escasa tras 
cedencia en têrminos de tonelaje (que no en nûmero de buqes) .
La participaciôn de la flota espahola en el -
tonelaje mundial ha venido decreciendo progresiveunente desde ---
1.900, en que suponla aprôximadzunente el 2%, hasta 1.950, en que 
séria del 1,4%, pasando por el 1,7% en 1.920, 1,8% en 1.93C y --- 
1.935 (minimo de los valores) y el 1,3% en 1.939 como consecuen - 
cia de la destrucciôn producida por la guerra civil. A lo largo 
de los ahos cincuenta continuarâ aquel descenso (1,3% de 1.952 a 
1.956), sôlo modificado en têrminos positivos a partir de 1.956 y 
permaneciendo hasta 1.958 (1,6%; en 1.959 volverâ a limitarse el 
1,5% en que se mantendrâ hasta 1.964 reduciêndose a partir de en 
tonces al 1,4% (una breve mejorîa se produce en 1.961 y 1.S62); a 
pesar del fuerte crecimiento que caracteriza a los ahos sesenta - 
espaholes, la participaciôn en el total mundial se mantendrâ has-
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•ta 1.971 en el 1,4% elevarS al 1,5% en 1.973, al 1,8% en 1.977 y . 
al 2,0% en 1.978 y 1.979(Lloyd*s). Frente a esta participaciôn, la 
de buques tanque ha sido el 0,9% en 1.950, el 1,1 en 1.960, el 1,7 
% en 1.970 y el 2,4 en 1.977 y 3,17% en 1.979 (l6 ) » lo que informa 
sobre el papel de los petroleros en la flota espahola en têrminos 
relativos. En el cuadro XLVI aparece la evoluciôn comparativa de 
la flota mercante espahola (inclufda pesca y auxiliar de transpor­
te) y la mundial, vease como hasta 1.967 el crecimiento de la flo­
ta espahola suele ser inferior al mundial y c ^ o  en la segundo mi­
tad de los setenta, mientras la flota mundial ralentiza, la espaho 
la se dispara, lo que constituye un dato mâs sobre la singularidad 
del proceso espahol y sus motivaciones fundamentalmente internas - 
(vinculadas en parte a la presiôn de los astilleros); no se diô —  
aqui, por ejemplo, el fenômeno mundial a partir del 9 de Diciembre 
de 1.977, de que los desguaces petroleros fuesen mayores que las - 
nuevas entradas ( 17) .
En relaciôn a otras banderas, el cuadro XLVII 
A y B, muestra entre otras cosas, como ha sido la flota espahola - 
una de las mâs crecidas (tomando como base 1.955), detrâs de las - 
"Banderas de Conveniencia", la Uniôn Soviêtica y las gigantes de 
Japôn y Grecia, y que êste avance relative se produce sobre todo 
en los ahos setenta. Otros aspectos de interés consisten en la —  
apreciaciôn del crecimiento de las flotas de "Banderas de Conve 
niencia" (BBC) (el caso de Panamâ, entre 1.930 y 1.950, es el mâs 
claro, pero es igualmente impresionante su evoluciôn en los ahos - 
mâs recientes), la persistente pêrdida de flota de los Estados Un^ 
dos (hacia las BBC, como vimos), que se frenarâ precisamente en la
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'segunda mitad de los setenta, etc.
Si la edad de la flota espahola en 1.960 era - 
pésima con un 55% mayor de 15 ahos (por nûmero de buques), la flo­
ta petrolera sôlo tenia el 44% de ese intervalo de edad, e incluso, 
mientras nuestros buques eran viejos en comparaciôn al resto del - 
mundo, la flota petrolera poseia el 54% de su tonelaje con menos - 
de 5 ahos (en el resto de la OCDE estaban en ese estrato sôlo el - 
40% y en el total mundial el 41%). En nuestros dias, la edad de la 
flota espahola es menor que la de la mundial, tanto en nûmero (cua 
dro XLVIII)como tonelaje (cuadro XLIX), y en relaciôn a las princ^ 
pales banderas (cuadro L). Pero esa juventud se dS fundamentalmen- 
te en los buques petroleros.
La composiciôn de la flota a mediados de 1.979 
mostraba el rasgo diferencial de uno de los porcentajes mas eleva- 
dos de petroleros, frente a unos bajos en carga general y granele­
ros (Lloyd's).
6. CONCLUSZONES
A lo largo de las llneas precedentes ha queda- 
do de manifiesto el proceso de desarrollo de la Marina Mercante es^  
pahola, sus momentos mâs sobresalientes en el rejuvenecimiento y - 
ampliaciôn de la flota, la introducciôn del gigantismo en algunas 
lineas de flota, la especializaciôn petrolera, etc. En diversos mo 
mentos habrâ de volverse sobre este capitule para contrastar la —  
existencia de relaciones entre las medidas de politica econômica y 
y la evoluciôn de la oferta de servicios total o de alguno de sus
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■elementos. Unlcaunente haremos referenda a unos pocos aspectos: so 
bre el proceso de crecimiento:
a) la delimitaciôn de la etapa de mayor creci­
miento de la oferta de servicios apunta sobre todo a los anos pos­
teriores a la mitad de los sesenta, aunque sean de importancia los 
avances producidos en torno a 1.952 y 1.956.
b) caracteristicas de ese proceso ha sido la - 
especializaciôn petrolera y granelera de la flota espahola hasta - 
limites seguraunente exagerados, si se compara con la alcanzada en 
otros paises de caracteristicas similares a las nuestras.
c) a diferencia de lo expuesto anteriormente,- 
apenas existe una flota adecuada de carga no granelera (carga, por 
tacontenedores, ro-ro) y la que hay es de muy reciente apariciôn y 
résulta insuficiente, como veremos, a pesar del fuerte y reciente 
aumento de portacontenedores y ro-ro, ademâs de no haberse produ- 
cido avances de importancia en la de carga general.
d) la flota de pasaje résulta vieja y en decli
ve.
En têrminos harto générales (aunque vâlidos pa 
ra este momento), puede decirse que las carencias o limitaciones - 
de la flota espahola se sitûan en la falta de una flota adecuada - 
para transporte de carga no granelera (en carga general y en porta 
contenedores y ro-ro para lineas y trâficos transoceânicos) y de - 
cargas especiales (gases licuados, productos quimicos, frigorifi - 
COS...). No parecen existir graves problemas en la flota de grane 
les (sôlidos y liquides), aunque el tamaho de la espahola sea, por 
lo general^ superior al de las del resto del mundo; la edad en es^  -
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-tos es similar a la internacional (un poco mâs joven en el caso de 
los petroleros).
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V.III.- LA ACTIVIDAD PE LA FLOTA ESPAROLA
1. INTRODUCCION; EVOLUCION, COMPOSICION, TRAFICO Y FLOTA
Uno de los mayores problemas con que nos en - 
contramos a la hora de valorar la actlvidad de la flota espahola 
consiste en la carencia de una informaciôn estadistica minimamen- 
te sôlida. La publicaciôn anual de la Subsecretaria de la Marina 
Mercante sobre "Trâfico de mercancias y pasajeros transportados - 
por buque espaholes", adolece de tantos errores que sôlo con mu - 
chas limitaciones puede hacerse buen uso de ella. Aün cuando el - 
nacimiento de esta publicaciôn se produce en 1.955, en las entre- 
gas correspondientes a todos los ahos de la segunda mitad de esa 
década no dejan de advertirse graves "deslices" que hacen que so­
lo a partir de 1.960 pueda considerarse su informaciôn con cierta 
seriedad. En efecto, referidos al conjunto del trâfico, han de —  
evitarse los siguientes errores:
a) las cifras de trâfico de 1.955 a 1.956 han 
sido sobreestimadas, como advierte la misma publicaciôn en 1.958 
(18) •
b) sôlo en 1.959 se computan los transportes 
realizados por buques de menos de 500 TRB y cargamentos de combu£ 
tible y minérales; ese mismo aho se vuelven a inflar las cifras. 
Todavia este aho se reiteran las ..dificultades encontradas pa 
ra el cômputo de las mercancias realmente transportadas"" (19).
Para efectuar comparaciones, la informaciôn - 
sobre la demanda de transportes que utilizaremos provendrâ de la
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-Direcciôn General de Aduanas y, en otros momentos, de la Dlrecciôh 
General de Puertos. La primera de esas Direcciones ofrece sin em - 
bargo, algunas insuficiencias que conviens advertir. A partir de - 
1.969 édita el volumen de "Comercio Exterior por Vîas de Transpor­
te" , en el cual pueden encontrarse cifras de importaciores y expor^ 
taciones por modos de transporte y que son, perfeccionadas, la pro 
longaciôn de la informaciôn que venian ofreciendo anteriormente co
mo un elemento mâs de las "Estadisticas de Comercio Exterior"';---
pues bien, no hay coincidencia entre la informaciôn ofrecida en la 
primera parte y la de su segunda (comercio exterior por vias de - 
transporte) por procéder la informaciôn bâsica de ambas, de "vias" 
distintas, poseer en el primer caso menor rigor que en el. segundo 
y ser facilitadas por diversos sujetos de los intervinientes en el 
transporte; de ahi que hayamos tratado de averiguar la cobertura - 
que de nuestro comercio exterior realiza la flota espahola a través 
de la informaciôn que sobre la actividad de ésta ofrecia la Direc- 
ciôn General de Navegaciôn (desde 1.977 no ha vuélto a salir), pro 
yectândola sobre la demanda de transporte (exterior) que ofrece la 
Direcciôn General de Aduanas (segunda parte de su volumen sobre Co 
mercio por Vias de Transporte). Conscientes de las limitaciones —  
que entraha esta operaciôn, se intentarâ establecer otros crite —  
rios complementarios que permitan el conocimiento de tan importan­
te cuestiôn del transporte maritime. Para el periodo anterior a —
1.960, donde las dificultades son lôgicamente mayores, la misma in 
formaciôn de la Direcciôn General de Aduanas puede servir de apro- 
ximaciôn, pero ofreceremos alguna adicional también.
Como deciamos, hablar de trâfico maritime es -
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hablar de trâfico de cabotaje, importaciôn, exportaciôn y extrana 
cional, éste ûltimo para denominar el transporte que un buque de 
bandera espahola realiza de una carga que no pertenece a nuestro 
comercio exterior. Interesa como primera medida, conocer la enti- 
dad de cada uno de ellos para lo cual el cuadro LI, nos ofrece —  
una visiôn de sïntesis de los ahos 1.965, 1.975 y 1.979. La impor 
tancia relativa que nos interesa es la referida a la unidad tone- 
ladas-milla, por ser ésta una unidad mâs explicativa que las tone 
ladas a efectos de medir la actividad del sector, como puede apre 
ciarse, la discrepancia es muy fuerte de optar por uno u otro sis 
tema. De acuerdo con la informaciôn anterior, queda claro, que —  
nuestro interés preferente deberâ ir orientado a destacar la par­
ticipaciôn de la bandera espahola en las importaciones, por ser - 
la mâs importante de cuantas actividades constituyen el transpor­
te maritime de nuestra flota, en torno al 80%. La informaciôn re­
ferida a las toneladas transportadas nos sirve, dado que no dispo 
nemos de otra, para apreciar la tendencia hacia la mayor importan 
cia de trâfico exterior con el paso del tiempo y concretamente —  
del trâfico de importaciôn y extranacional. Aûn cuando su fiabil^ 
dad es dudosa a otros efectos, la actividad de la flota espahola 
que pûblica para 1.955 la Subsecretaria de la Marina Mercante, —  
abunda en la misma direcciôn, con escasos matices (49% cabotaje - 
10,6% exportaciôn y extranacional y el 29% de importaciôn).
Una primera aproximaciôn a la evoluciôn del - 
transporte exterior realizado por la flota espahola, aparece en - 
el cuadro LII-A y B, elaborado a base de la informaciôn suminis - 
trada por la Direcciôn General de Aduanas y el Institute Nacional
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de Estadistica. A partir de 1.960, es menos imperfecta la informa" 
ciôn que aparece en el cuadro LIII-A y B, elaborado a base de in­
formaciôn de la Subsecretaria de la Marina Mercante (Direcciôn Ge 
neral de Navegaciôn); ésta, ademâs informa del trâfico extranacio 
nal realizado por la flota espahola. En base a ambas pueden esta- 
blecerse algunas conclusiones:
a) en cuanto al trâfico total, comprendido el 
de navegaciôn extranacional, pareceria haberse despegado en los - 
ahos finales de la década del cincuenta y encontrarse con las mâs 
altas cotas de crecimiento en los comprendidos entre 1.967 y 1974 
decreciendo desde entonces; esta impresiôn debe ser retenida por 
cuanto estâ en la base de los aumentos de flota ordenados y produ 
cidos en el mismo periodo. Los resultados en toneladas semilla pa 
ra 1.969 a 1.976 precisan mâs correctamente el impacto real de las 
pretendidas crisis del periodo al encontrarnos con elevaciones —  
anuales mâs fuertes que las referidas al tonelaje.
b) por trâficos, el cabotaje ofrece unos re - 
sultados negativos pero interesantes a la vez a nuestros fines. - 
Tradicionalmente se ofrecen unos resultados para este trâfico don­
de las variaciones negativas apenas aparecen mâs que en unos po - 
COS ahos del entorno de 1.960 a posteriores a 1.975; la informa 
ciôn que suministra la Subsecretaria de la Marina Mercante, elabo- 
rada sobre las declaraciones de los armadores, ofrece mayores fre- 
cuencias de este género lo que podria estar en relaciôn (no necesa 
riamente) con el hecho de que no toda la demanda de transporte de 
cabotaje fuera satisfecha por la flota espahola y se estuviera dan 
do el fenômeno de simulaciones de trâfico exterior que en realidad
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son cabotaje (y asî anotadas por la D.G. de Puertos) por parte de 
armadores nacionales o extranjeros; algo similar a lo que de los 
primeros referia en 1.978 Sancho (20)•
c) el trâfico exterior présenta panoramas di­
ferentes: unas exportaciones bastante anodinas, un trâfico extra­
nacional muy oscilante y unas importaciones (components fundamen­
tal del transporte maritime, no se olvide) fuertemente crecientes, 
por lo general, con las excepciones de 1.959 y 1.963 (la de 1.956 
se debe a la sobreestimaciôn en que se incurriô al calcular 1.955) 
y las posteriores al 1.973. Pero incluso dentro de esos ahos en - 
que la actividad de la flota en importaciones marîtimas resultô - 
decreciente respecto al aho anterior, hay que distinguir aquellos 
en que se produce como consecuencia de la salida al trâfico exte­
rior o el desplazamiento al de exportaciôn, como 1.973 y 1.974 —  
tras los cuales se produce el fenômeno inverso de retirada al mer 
cado interior "asegurado" y a fletes superiores en los trâficos - 
protegidos a los internacionales y volver a salir en 1.978 y 79 - 
(por razones distintas como veremos) y en menor medida en otros - 
ahos (como 1.960).
La composiciôn del transporte efectuado por - 
la flota espahola muestra cierta coincidencia en los grupos de —  
productos mâs importantes, cuadro LIV, de minérales, cementos, pe 
trôleos (secciôn V) y fosfatos que apenas ha experimentado varia­
ciones sustanciales desde 1.965. No sucede lo mismo en el caso de 
las exportaciones, sustancialmente afectadas por el trâfico del - 
cemento (secciôn V) y hierro (secciôn XV). La variaciôn mâs desta 
cable en el trâfico de importaciones se refiere al aumento de pe-
m-so relativo de las mercancias que componen la secciôn V (petroleos, 
minérales, etc), algo similar a lo que sucederâ en el trâfico ex - 
tranacional y que no es mâs que el reflejo de la especializaciôn - 
granelera (sôlidos y llquidos) de la flota espahola, en unos trâf^ 
COS que evidentemente son importantes en el transporte mafltïmo mun— 
dial.
En el cuadro LV se presentan aquellos produc - 
tos que en 1.975 dieron mayor ocupaciôn a la flota espahola, de —  
utilidad posteriormente para establecer comparaciones en la cober­
tura de las necesidades nacionales de transporte. Dichas mercancias 
ofrecen ciertas disparidades en la linea sehalada en el pârrafo an 
terior con aquellas que"protagonizaban la ocupaciôn de la flota en 
1.960 de acuerdo con los câlculos realizados por la propia Subse - 
cretarla de la Marina Mercante ( ) y que eran;
Cabotaje Exportaciôn Importaciôn Extranacionâl
Carbôn Minérales Fosfatos Fosfatos
Minérales Piritas Carbôn Madera
Piritas Lingote Madera Lingotes
Maderas Potasa Chatarra Chatarra
Hierro Sal Sülfato amônioo Fertilizantes
Fertilizantes Tomates Algodôn Azufre
Sal Naranjas Yuste Azûcar
Plâtanos Fruta Trigo Cereales
Tomates Carga general Cebada Trigo
Cereales Carburantes Aceite soja Malz
Carga General Carga gral. Carga gral.
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Fuel-oil Petroleo Crudo Petroleo crudo
Gas-oil Gas-oil
Gasolina
Muy reclentemente estlmaclones realizadas por 
ANAVE presentaban una composiciôn de la actividad de la flota es­
pahola -expresada en% de las toneladas movidas- del siguiente te­
nor (22) .
Importaciones (1979) Exportaciones (1978)
Crudos 67,3 Cemento y 37,8
Minerai Hieto 4,1 P.P.Siderug. 22,4
Carbôn 4,6 Tierra y MM no 
metâlicos
5,9
Cereales 11,12 Derivados de Petroleo 3,7










Cereales y semillas 12,5
Alimentes y vegetales 12,3








Esta estructura de actividad define por si so 
la las suficiencias y carencias de fIota en graneles (sôlldos y - 
liquides) y carga general, respectivamente. Y ello ha de entender 
se sin olvidar que los graneles forman el grueso del tonelaje de 
nuestro comercio exterior marltimo y que, en consecuencia, la es- 
pecializaciôn de la fIota en esos transportes tiene que ver con - 
el hecho de que formen el nûcleo principal del transporte mariti­
me. El problema as! apuntarla, no tante a cuestionar (de entrada) 
por qué tan altas coberturas en los graneles (sôlidos y liquides), 
cuanto por qué no se cubre minimamente el reste de los trâficos.
De memento nos vale con eso y con no olvidar que el volumen no —  
granelero no es muy grande: los grupos 2, 13 a 17 y 19 a 21 -con 
siderados habitualmente "mercancia general" (23)- de jiuestra cla- 
sificaciôn (24) arrojan los siguientes resultados para 1.978:
4.675. 10^ T.métricas = 5,99% de las importaciones maritimas 
12.14 8. 10^ T.métricas = 42,60% de la exportaciones maritimas 
16.823. 10^ T (total) = 15,78% del total.
Pero aunque no de gran volumen, sus fletes,co 
mo veremos, son muy superiores a los de los graneles. La Flota e£ 
panola no tiene paralelamente un 15,18% de su actividad destinada 
a estes trâficos pero, por si el argumente de remitir todo el pro 
blema a su aparicién principal en las exportaciones (sobre las 
que, ya se sabe, el control del armador espanol es mener), hay —  
que decir que ni siquiera se da ese 5,99% de sus importaciones..! 
y la Balanza de fletes serâ testigo!
Antes de pasar a examinar la cobertura por el
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pabellôn nacional de las necesidades de transporte marltimo exte­
rior y hacer r e f e r e n d a  a la evoluciôn del trSfico de cabota je en 
relaciôn con otros modos de transporte alternatives, es convenien 
te pararse un memento para ver la evoluciôn de la flota y el trS­
fico y examinar la marcha de la productividad de aquella.
Respecte a la relaciôn entre el avance del —  
trSfico y el crecimiento de la oferta de servicios, el cuadro LVI 
nos muestra el ritmo bien distinto de une y otra a le largo de la 
mayor parte del période 1.955-1.979. En efecto hasta muy reciente 
mente, en los setenta, el crecimiento de la flota no alcanza al - 
del trSfico y cuando este se produce, el salto es tan grande en - 
el aumento de la flota y el del trSfico es tan bajo que el tradi- 
cional desajuste (por exceso) entre demanda y oferta de transpor­
te marltimo, se reduclrS con cierta rapidez.
El indicador de productividad utilizado para 
la totalidad del intervalo 1.955-79 "toneladas transportadas/TRP", 
muestra los avances registrados en los ahos anteriores a los se­
tenta, fecha a partir de la cual (1.970) se produce un descenso - 
aparente; decimos aparente porque en términos reales no tendria - 
por qué ser asi, salvo que se hubiese producido un acortamiento - 
de distànclas, cosa que no ha sucedido. El cociente expresado en 
"toneladas-milla/TRP" aclara esa situaciôn para los escasos ahos 
en que la Subsecretarla de la Marina Mercante facilité esa infor- 
macién, de manera que, finalmente, en los ahos setenta se produce 
una evolucién mSs positiva de la que las toneladas transportadas 
presentaban.
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2. COBERTURA, TRAFICO EXTRANACIONAL, COMPETENCIA INTERMODAL.
No existe, como ya se dice, una estadîstlca —  
oficial o privada minimamente fiables, que informen sobre la part^ 
cipaciôn de las flotas de las distintas banderas en el trSfico ex 
terior espanol, no obstante lo cual pueden realizarse ciertas apro 
ximaciones ilustrativas de aquella a partir de los datos de la D.G 
de Aduanas y el I.N.E. (25)- De acuerdo con estas fuentes puede -- 
afirmarse (vease cuadro LVII):
a) existe una mayor diversificacién en el tran£ 
porte de salidas que en el de entradas, mâs concentrado en unas —  
cuantas banderas, de las que destaca la espahola, liberiana, grle- 
ga, alemana, noruega, soviética, inglesa y panameha, que conjunta- 
mente representan el 80% de las entradas no petroleras; estas mis- 
mas banderas no representan, por el contrario, mâs que el 66% de —  
las entradas.
b) aquella concentracién se dS mucho mSs agu- 
damente en el caso de los productos petrolIferos (crudos y produc- 
tos propiamente dichos) partiendo de una mayor signiflcaciôn de la 
propia bandera espahola en el mlsmo que junto a la Liberiana (13%), 
transportaban las très cuartas partes del total.
La estadîstlca que elaboraba la D.G. de Aduanas 
sobre fletes y seguros extendia su âmblto a la carga transportada 
y a las banderas que partlclpaban en dlcho transporte. De acuerdo 
con dicha informaciôn, a medlados de los sesenta, las banderas es­
pahola, liberiana, noruega, panameha, inglesa,alemana y griega con 
centraban el transporte marltimo de importaciôn espahola y las mi£
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mas banderas aunque'en proporciôn distinta el trâfico de exporta- 
cién; mâs concretamente, la distribucién de tonelaje transportado 
por las banderas mas frecuentes en nuestro trSfico marltimo era - 
el siguiente (26 ) ’












La participacién de las banderas de la comun^ 
dad en el trSfico marltimo exterior era en 1.977 de s6lo el 10,3%: 
8,46Zen las entradas y 16,13% en las salidas; pero a diferencia 
de la demanda, la entrada de Grecia (la de Portugal no altera sus 
tancialmente la situaciôn) en la C.E.E. habrla elevado la cobertu 
ra de los pabellones de la C.E.E. al 17,5% en "grosso modo", pasa 
ria a equilibrar su participacién en el transporte en relaciôn a 
su participaciôn en el comercio con Espana ( 27) •
Una idea global de la evoluciôn de la cobertu
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ra de las necesidades nacionales por la flota de pabellôn espanol' 
aparece en el cuadro LVIII para los ahos posteriores a 1.940; su 
interés estriba mSs que en la precisiôn, en arrojar luz sobre esos 
ahos anteriores a 1.955 respecto a los cuales se sabe tan poco. - 
Destaca, por ejemplo, el aumento experimentado en los ahos de la 
Segunda Guerra Mundial, en respuesta lôgica a la ausencia de com- 
petidores, para caer nuevamente a su final; asimismo, aparece con 
cierta precisiôn la mejora producida con posterioridad a 1.958 —  
aunque los resultados de los primeros ahos obedezcan mSs al retraJL 
miento del comercio marîtimô y al importante volumen de flota pe- 
trolera. La cobertura de las importaciones es en todo momento su­
perior a la de las exportaciones.
El cuadro LIX aporta informaciôn adicional 
del trâfico extranacional y supone, al menos en principio, una ma 
yor precisiôn respecto al transporte efectivamente realizado por 
la flota espahola. Sus resultados no difieren mucho en términos - 
générales de los obtenidos en el cuadro anterior: mejora en el en 
torno de 1.960, 1.970 y posterior a la crisis de los setenta; si 
discrepa, sin embargo, respecto a 1.955 por el error advertido - 
de la Subsecretarla. Coincide igualmente el enorme desequilibrio 
entre la cobertura de importaciones y exportaciones, tan exigua - 
ésta que se verâ mejorada muy escasamente en los ahos 1.975 y s_i 
guientes y que viene mostrando una tendencia descendante desde el 
comienzo de los sesenta.
Se ha querido comprobar cual séria la partiel 
paciôn de la bandera espahola en el trâfico exterior nacional en 
el supuesto de una total utilizaciôn de la flota en el mismo. Para
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ra ello, se ha sumado a lo transportado de nuestro comercio mari- 
timo exterior el tonelaje correspondiente al trâfico extranacio - 
nal. Résulta asi, que ni siquiera en ese caso nos encontramos por 
encima del 60% mâs que en 1.978, aho en el cual ANAVE facilita —  
una cifra elevada de trâfico extranacional y que, al no ser ofi^ - 
çial y dado su carâcter estimative, debe valorarse con cautela.El 
impacto del trâfico extranacional es relevante, ademâs de con po£ 
terioridad a 1.975, en 1.973, 1.974 y 1.956, como mâs sobresalien 
tes.
El estudio realizado por la SOCIEDAD DE ESTU- 
DIOS DE TRANSPORTE para el Institute de Estudios de Transportes y 
Comunicaciones en 1.979-80 (28), sobre el que volveremos a hablar 
mâs adelante al referirnos a la Balanza de Fletes, examiné la ban 
dera que habia transportado las importaciones maritimas espanolas 
de 1.978; sus resultados son extraordinarlamente interesantes al 
precisar por primera vez la cobertura de la bandera espahola de - 
los productos mâs importantes de nuestras importaciones incluidos 
en una amplia muestra que se tomô de referencia. En efecto, como 
aparece en el cuadro LX, una primera impresiôn deducida del por - 
centaje transportado en bandera espahola, 66, 4%, llevaria a enga 
ho por no tener en cuenta la enorme diferencia entre unos produc­
tos y otros; las*ûnicas importaciones bien "cubiertas" por nues - 
tra flota son las de crudos -sobre cuyo porcentaje, 85,4%, habre- 
mos de volver en el apartado destinado a este importante trâfico, 
resultan decisivos para el conjunto de las importaciones dado que 
representan mâs de la mitad del total-, abonos (divisiôn 20 de la 
CETE) y cereales (divisiôn 5 de la CETE, cobertura del 67,9%; tam- 
bién es de cierto relieve la cobertura de huilas y aglomerados —
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(divisiôn 27, 48,6%).
Pero conviene tener en cuenta que gran parte de 
estes trâficos estân protegidos mediante una réserva exclusiva a 
la bandera espanola y otras prâcticas. Limitândonos al primer su­
puesto, la réserva funciona estrictamente en el transporte de cru 
dos y cereales; pues bien, si desconteunos estos productos de las 
importaciones totales résulta que la cobertura de las importacio - 
nés desciende al 40% (descontado sôlo el trâfico de petroleo cru 
do) y 34,1% (deduciendo teunbién el de granos), respectivamente. - 
Pero si proseguimos deduciendo los fosfatos y el carbôn, sobre 
los cuales existe, si no una réserva formai (al menos en el caso 
del primero, porque las huilas estân en relaciôn de comercio de 
Estado), si una preferencia de carga en la prâctica hacia los bu- 
ques de bandera espanola, en ese caso résulta una cobertura del - 
pabellôn nacional de sôlo el 25% de las importaciones (restando - 
solo los fosfatos, divisiôn 20) o del 20,3% (si detraemos el trâ­
fico de carbôn).
Cualesquiera que sean las aclaraciones que de 
ban hacerse, lo cierto es que nuestra flota cubre el trâfico de 
las importaciones de graneles pero apenas el resto de las importa 
ciones. Este hecho es perfectamente coherente, ademâs con la baja 
cobertura alcanzada en las exportaciones maritimas y con lo ya ma- 
nifestado sobre la especializaciôn en graneleros sôlidos y liqui- 
dos de nuestra flota Mercante. Pero su importancia radica en el - 
grado de desaprovisionamiento que pueda producirse en el pais (el 
factor estratégico) en un momento determinado ante la falta de flo 
ta y en el valor de los fletes generados (ingresados), menores que
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los que habrân de pagarse a los armadores de otras banderas (vêa- 
se mâs abajo al tratar el tema de los fletes).
A conclusiones similares se llega a partir -- 
del anâlisis de los transportes realizados por la flota espanola 
en 1.976 en base a los de los facilitados por la Subsecretarla de 
Marina Mercante, que aparecen en el cuadro LXI, Se han selecciona 
do una serie de transportes realizados en buques de bandera espa­
nola sobre los que existe réserva de carga por tratarse de produc 
tos objeto de comercio de Estado (algunos de los mâs significati- 
vos); del mismo modo, se han seleccionado las cantidades que se - 
han importado -por todas las banderas- de esos mismos productos. 
Las conclusiones a que da pie son similares a las del pârrafo an­
terior: a) estos productos representan la mayor parte de las in(
portaciones maritimas (73%), y b) la cobertura de las importacio­
nes totales a que da lugar es superior debido a los altos valores 
de aquéllas; de otro modo : la cobertura de las importaciones no - 
reservadas via comercio a Estado fue en ese aho del 25,3,% (5.542/ 
21.937).
Es interesante observar la evoluciôn del trâ­
fico extranacional de la flota espahola porque constituye un büen 
indicador de las preferencias de nuestros armadores por la salida 
al mercado internacional. En efecto, el cuadro LXII nos ilustra - 
lo intuitiveunente esperado: los ahos de mejores fletes internacio 
nales son los que presentan unos valores mayores de este tipo de 
transporte. Asl 1.955 y 56 (Suez) 0 1.973 y 1.974 como mâs sobre- 
salientes; pero tambiën parece haber obedecido a momentos en que 
la capacidad de transporte rozaba la suficiencia para las necesi-
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dades de algunos trâficos que son precisamente aquéllos en que se 
centra la participaciôn del trâfico extranacional (crudos, granos, 
etc.); ese serâ el caso de los anos posteriores a 1.975 en que las 
salidas coinciden con altos niveles de cobertura de las necesida­
des nacionales; séria el caso tambiën, aunque en medida inferior, 
de 1.970 y 1.963 entre otros. Debe cuidarse,sin embargo, de caer 
en interpretaciones inmediatas respecto al valor de una elevada - 
presencia en el trâfico extranacional pues como advertla el pro - 
pio subsecretario de Marina Mercante respecto al de 1.973.""Este 
espectacular crecimiento en la participaciôn de nuestra flota en 
el trâfico extranacional se debe en una gran parte a los fleteunen 
tos por tiempo a firmas extranjeras, principalmente "buDcarriers" 
cuya cifra total de tonelaje fletado sobrepasô en 1 de Julio las 
565 mil toneladas de peso muerto"" (gg ) .
En los cuadros LXIII y LXIV se présenta una - 
visiôn panorâmica de la cobertura de las necesidades de transpor­
te satisfechas por la Marina Mercante espanola en los productos - 
significativos de los que daba cuenta OFICEMA en sus Memoriae anua 
les hasta 1.976 y, a partir de entonces, viene haciendo la nueva 
patronal del sector, ANAVE. Sin ese carâcter de veracidad oficial, 
incluso con numérosos errores, su valor es indicativo de la dife- 
rente satisfacciôn en unos y otros trâficos y productos, ademâs - 
de ofrecer una minima perspectiva histôrica que complementa la in 
formaciôn (oficial) de la Subsecretarla de la Marina Mercante; a^ 
gunos de esos productos serân examinados posteriormente con mâs - 
detenimiento. Para completar esa visiôn de conjunto, en los cua - 
dros LV y LXVI aparece la informaciôn relative al valor de ese en
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transporte en toneladas mêtricas de manera que se posea asl una - 
referencia del peso comparâtivo de cada importaciôn (aunque no es 
objeto especlficamente de este apartado ya que se viô al hablar - 
de la demanda de transporte, a donde habrâ de remitirse cualquier 
pretensiôn de ampliaciôn) a efectos de apreciar la incidencia de 
las cifras anteriores de su cobertura.
En términos générales se formula la siguiente 
concluslôn: lo manifestado sobre la concentraciôn de la actuaciôn 
de la flota espahola en los trâficos protegidos desde siempre (a 
partir, lôgicamente, del momento dn que tiene sentido hablar de - 
libertad relative de navegaciôn, en 1.963). Esa,y no otra,es la - 
informaciôn que soporta ese elevado nivel conseguido en los cerea­
les (maiz, sorgo, cebada, trigo, etc..), en los crudos, el café o 
la carne congelada, por citar algunos de los de comercio de Esta­
do, frente a la exigua participaciôn en aquellos sobre los que no 
hay control o réserva, a pesar de su idoneidad para el transporte 
por la flota espahola (granelera) con las habas de soja, el mine­
rai de hierro (a pesar de los buenos oficios de las empresas Pûbl^ 
cas) y, en general, cualquiera de los productos de exportaciôn es­
pahola (aunque aqul pudiera argîiirse que se debe en parte al predo 
minio del comprador, que decide la bandera). Es mâs, existen algu­
nos productos en los que la mejorla en la presencia de nuestros bu­
ques se présenta a partir del momento en que la Administraciôn 
"gestiona" su carga ante las autoridades de otro Estado (caso del 
azâcar), entre otros).
Para cubrir en alguna medida el vaclo informa­
tive del trâfico de exportaciôn posterior a 1.976 traemos aquî las
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estimaciones realizadas por ANAVE que aparecen en su Memorla de -
1.979 relative a 1.978 (30): en cemento y cales, que constituyen 
el transporte mâs importante de exportaciôn maritime (37,8%), —  
una cobertura del 21,2% en productos siderûrgicos (que represen - 
tan el 22,4% de la actividad total de exportaciôn maritime), 30,7 
%; tierras y minérales no metâlicas (5,9%), el 10,2%; derivados - 
del petroleo (3,7), 6,5%; productos qulmicos (6,9), 36,7%; maderas 
y textiles (3,3), 30,0%; resto de mercanclas (20% anual del trâf^ 
co de exportaciôn de nuestra flota), 15,5%. Estos resultados se - 
prevelan estables para 1.979. Como en ningûn caso se expllca, de 
donde y cômo ee obtienen esas cifras, debe tenerse en cuenta que 
en 1.977 emplearon el método de proyectar el porcentaje de 1,976 
(procedente de la informaciôn de S— MM) a la demanda total cuya - 
informaciôn facilitaba D.G. Aduanas.
Si en el trâfico exterior una forma de cono - 
cer la marcha de la actividad de la flota con relaciôn a las nece 
sidades’de sus servicios consiste en el exâmen de la cobertura de 
éstos, en el caso del trâfico de cabotaje, al que se dedicarâ mâs 
adelante un apartado especifico, habrîa que medir tal resultado - 
en términos comparativos con otros modos de transporte. En tal n- 
sentido, la evoluciôn del trâfico de cabotaje ha sido poco prome- 
tedora en relaciôn al modo de transporte terrestre y menos desfa­
vorable que la del ferrocarril (31); pero lo anterior ha de ser - 
matlzado en dos sentidos: que la hegemonfa de la carretera es un 
fenômeno generalizable en la mayorfa de las economlas de mercado 
de nuestro entorno econômico y politico -como resultado de opcio- 
nes de polftica econômica asentadas sobre el consumo de una ener-
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gîa barata y la localizaciôn de potentes grupos de interés en tor­
no al sector, entre otras cosas-,y que los resultados del transpor 
te marltimo han sido negativos allî donde se ha presentado como mo 
do alternativo: llneas regulares en los ahos cincuenta, y graneles 
y carga general en los sesenta y setenta, manteniéndose en aquellos 
segmentos de trâfico donde no existe modo de transporte competidor, 
como en el de productos derivados del petrôleo, trâfico insular y 
poco mâs.
3. ESPECIAL REFERENCIA A LA ACTUACION DE LA FLOTA ESPANOLA EN EL 
TRANSPORTE MARITIMO DE ALGUNOS PRODUCTOS: HIERRO, CARBON, FOS­
FATOS, CHATARRA, OTRAS MERCANCIAS; TRANSPORTE DE PASAJEROS.
A continuacién se hace un breve resumen de la 
actuaciôn de la flota espahola en algunos de los trâficos de mayor 
relieve o, al menos, de mayor importancia relativa en toneladas —  
transportadas. A la vista de la relaciôn de mercancias es claro —  
que no se tocan aqul aquellas que, por su gran trascendencia para 
el trâfico y para nuestro estudio, se ha considerado mejor tratar 
aparté como subconjuntos de la Marina Mercante; es el caso del ca­
bota je, las importaciones maritimas de crudos, de granos y el trans 
porte de llneas regulares exteriores. Para su particular conoc^ —  
miento haya que remitirse a aquella parte, pero el perfil de su si 




Las importaciones via marltlma de minerai de 
hierro comenzaron a ser un trâfico de cierto interés a mediados - 
de los sesenta, pero el salto mâs espectacular en su crecimiento 
se produce en 1.970, que llega a multiplicar por cuatro la del aho 
anterior, valor que mantiene hasta 1.975 en que comienza a deseen 
der véase cuadro LXVII. En 1.978 representaba el 5,75% de las Im­
portaciones maritimas (3 2 )/Y su transporte, el 4,1% del efectuado 
en importaciones por la flota espahola (33) . La procedencia de es 
tas importaciones ha sufrido cierta alteracién de importancia en 
los ahos de los que se dispone de informaciôn (1.970 a 1.975) co­
mo puede verse en el cuadro LXVIII; no obstante, se mantiene el - 
protagonismo de la procedencia de Latihoâmerica en el con junto de 
las zonas.
La actuaciôn de la flota espahola en este trâ
fico parece haber estado caracterizada por el signo de la inesta-
bilidad y el declive hasta 1.970. La espectacular variaciôn de es^  
te aho que se ve continuada en 1.971 y 1.972 para mantenerse con 
posterioridad hasta la nueva calda de 1.976 y siguientes. Résulta 
bastante desigual la cobertura del pabellôn nacional para los dis 
tintos puntos de abastecimiento, no siendo precisamente mayor en 
los trayectos mâs distantes.
Carbôn
El carbôn es otro de los trâficos importantes
por su volumen en el transporte marltimo espahol; mâs adn las per£
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pectiva" de desplazamlento del consumo de energla petrol!fera ha­
cia otras formas- y en particular la del carbôn-, convlerte el —  
trâfico de importaciôn de este producto en uno de los mâs animados 
del futuro. En 1.978 representô el 4,6% de las importaciones mar^ 
timas espanolas y en 1.979 el mismo porcentaje de las transporta­
das en buques espanoles ( 34) .
! Aün cuando nunca fue muy elevada la participa 
ciôn de la bandera espanola, résulta claro -ver cuadro LXIX- que 
a partir de 1.963 se produjo una variaciôn sustancial (de descen­
so) que tuvo su minimo en 1.965/66 y de la que se fue reponiendo 
lento y progresivamente hasta obtener mâximos en 1.973 y 1.976.En 
general puede afirmarse que la cobertura del pabellôn nacional ex 
perimentô mejorla cuando el carbôn procedente de Estados Unidos - 
era menos importante en relaciôn al conjunto -cuadro LXX- y en —  
los ahos posteriores a 1.975, porque la crisis implicô exceso de 
capacidad en este trâfico.
Dada la buena relaciôn de sustituciôn que exis^ 
te entre la flota dedicada a este transporte con la de granos y - 
minerai de hierro, la evoluciôn de aquella estâ estrechamente un^ 
da a las vicisitudes que experimentan estos. Concretsunente, la ca^ 
da de 1.963 y subsiguientes tiene que ver con el abandono de este 
trâfico en bénéficié del de cereales ( 3ÿ . Paralelamente pero en 
sentido inverso se produce una afluencia al transporte -en perjui 
cio del de cereales en los ahos 1.972 a 1.974 en que los fletes - 
oficiales de transporte de granos resultan menos atractivos de lo 
que eran hasta la fecha, por la buena evoluciôn de los internacio 
nales; este desplazamiento enlaza casi con el que deberâ producir
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se en parecido sentido en los ahos 76 y siguientes, ahora ya por 
exceso de capacidad en el trâfico de granos; de ahi que la majora 
de cobertura se mantenga unida al hecho de que la procedencia ma- 
yoritaria sea de los Estados Unidos. Con todo, la distensiôn que 
se produce en la cobertura de los cereales en 1.978 y 1.979 vue I'­
ve a provocar una caîda en el grado alcanzado antes (35) .Otro'dé los facto 
res que colabora a esa menor actividad de la flota espanola en el 
trâfico de carbôn es la nueva composiciôn de los puntos de aprov^ 
sioncuniento que incorpora un 15% de los mismo s en Australia, don­
de la bandera espahola no consigne una sola carga en 1.978 y ---
1.979 ( 37) .
La buena evoluciôn experimentada por este trâ 
fico creciente en los ahos posteriores a la crisis de>la energia 
y sobre todo la extraordinaria perpectiva de un volumen de impor­
taciones de 15 millones de toneladas para 1.985 (très veces la de 
1.979) derivados del plan energético, ha concentrado la âtenciôn 
de los armadores en él. Las coordenadas de que se disponen en es­
te momento se limitan al hecho de la formaciôn de dos sociedades 
de importaciôn -una privada y otra con fuerte presencia del Sector 
Pûblico-, en las informaciones verbales sobre la existencia de im 
portantes movimientos de aproximaciôn de algunos armadores vincu- 
lados al trâfico de crudos y granos asi como de otros présentes - 
en transportes de graneles, interesados en participer en el del - 
carbôn.
Los planes de ANAVE (38) detectan la necesidad 
de aumentar el tonelaje disponible en sôlo un 15% del existente - 
pn la actualidad -750.000 TRB en una primera fase del Plan- en bu
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ques de tamanos 130 a 160 mil TRM y de 60 a 75.000 TPM, para éva­
luer las necesidades en 1.987 en 1.9 millones de TMP. Pero lo mâs 
curioso es que vuelve a repetirse el viejo método de implantar el 
proteccionismo : a) amparândose en la cobertura que les otorga la 
cautlvidad de la adquisicién de buques ("que provoca un sobrecos- 
te prôximo al 30% de los costes fijos de explotacién"î! !), que ha 
ce no competitiva la flota espahola con relaciôn a la exterior, -
b) piden que ""... se ofrezca como primera opciôn a las compahîas 
havieras espaholas que atiendan con buques propios este trâfico, 
por lo que la contrataciôn de compra deberîa ser fundamentalmente 
en términos FOB..."". No para en eso el caso sino que ""...consi- 
deran que se debe garantizar una fracciôn del aprovisionamiento - 
mediante un contrato a largo plazo"""; un 70% de las importacio - 
nés serâ realizado en este régimen, y su reparto, equilibrado en­
tre los diferentes importadores, se harîa mediante cômputo trimes 
tral por una comisiôn mixta; c) las peticiones no se limitan a —  
una réserva de trâfico sino que se extienden a medidas de apoyo a 
la adquisiciôn de esos nuevos buques, en concrete : Primas a la —  
Construcciôn del 15% (équivalentes a las de exportaciôn de buques), 
condiciones de financiaciôn de 1.980 y cobertura de los crédites 
hasta el 85% del valor de la adquisiciôn (caracterîstica también 
de las exportaciones de buques). Todo un alarde de deseos de libe- 
ralizaciôn ( 3 9 ) .
Fosfatos
Es otro de los trâficos importantes de importa 
giôn como se ha apuntado. Parece haber poseîdo cierta estabilidad
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hasta los sesenta en que creciô de un modo mas acusado. En 1.979 
representaba el 5,5% de la actividad importadora de nuestra flota 
y el 3,9% del total importado via maritima (40).
Uno de los rasgos mas sobresalientes de la - 
participaciôn de la bandera espahola en este trâfico consiste en 
que, aunque importante, lo es para las zonas de aprovislonsuniento 
prôximas (Sahara). De este modo, por ejemplo, los ahos en que ha 
sido mâs baja de los ordinario -ver cuadro LXXI- se debe al mayor 
precio de las importaciones procedentes de Estados Unidos. Este - 
es el caso de 1.972 (ninguna participaciôn del pabellôn espahol),
1.969 (idem, con el agravante de que aquel aho las importaciones
procedentes de USA eran un 24% del total), 1.966 y 1.967; puede - 
afirmarse que tal fenômeno reviste caractères de generalidad. La 
propia Asociaciôn de los armadores harâ reiterada menciôn a este 
fenômeno justificândolo en que ""los fletes del mercado internacio 
nal resultan antieconômicos para nuestros buques"" (4l); la flota 
que realiza este trâfico estaba formada por TACSA y por los que 
""después de efectuar viajes con carbôn desde el Norte de la Pe - 
ninsula, aprovechan sus retornos para cargas sus bodegas con este 
minerai"" (42) • La clave de la buena participaciôn de algunos 
ahos estriba, al parecer, en que el 90% de las importaciones -pro
cedentes como se ha dicho del Norte de Africa- son realizadas por
la firma SAIQUI (43). Puede ahadirse el hecho de que esos palses 
africanos no cuentan con una flota con capacidad de transporte su 
ficiente y que Espaha posee un cierto ascendiente sobre el ârea - 
de procedencia.
Se trata de uno de los trâficos que gozaba de
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especial âtenciôn en los cincuenta, como acredita el hecho de que 
sus fletes eran oficialmente fijados en 1.952 y 1.957; en 1.952 - 
era de 130 "ptas/tonelada" para el trâfico procedente de Norte de 
Africa; en 1.957 se fijô en 205 para aquel y 520 ptas/t. para el 
procedente del Golfo de USA. Con todo y a pesar de los cuidados - 
establecidos en 1.959 que llevaban consigo, no se olvide, la in - 
tervenciôn protagonists de OFICEMA en cualquier fletamento, no se 
consiguiô frenar ""la huida de barcos al mercado internacional"", 
si bien no hubo ""necesidad de acudir... a la requisa"" (44).
Chatarra
La chatarra es uno de esos productos en los - 
que la flota espanola ténia cierta presencia pero cuya desapar^ - 
ciôn es mâs patente. Con bastante entidad en los cincuenta -êpoca 
singular-, los sesenta serân unos ahos de decadencia por mâs que 
el trâfico se rehaga a finales (1.968 y 69) y salte a 1,3 millo - 
nés en 1.970 - - para llegar en 1.976 a los 2,4 millones
de toneladas; el desinterës es tan grande que la revista "Oficema' 
dejarâ de consigner este trâfico entre los importantes para la
flota espahola; el aho 1.975 la flota espahola transportarla ---
316.000 Toneladas (el 15% de las importaciones realizadas) y en - 
1.976, 409.000 Toneladas (17% del total importado), con lo que - 
se mejora la situaciôn en que se encontraba en 1.970 (del 12% 
aproximado) (45).
En 1.970 las chatarras de hierro (1.344 m^ 
lias de T.) eran el 2,5% de las importaciones maritimas, cifra —
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que pas6 a ser el 2,8 (2.062 miles de T.) en 1.975 y el 2,2% en - 
1.978 (1.680 miles de T.) segûn la D.G. de Aduanas (Divisiôn 24 - 
de C.E.T.E.). No existen otros datos que los aportados sobre la - 
actividad reciente de la flota espahola en el citado trâfico.
Otros Productos
Existe un importante grupo de mercancias sus­
ceptibles de englobarse en la genérica denominaciôn "mercancia ge 
neral", transportado en buques no graneleros y, en la mayor parte 
de los casos, a través de buques de linea regular. De ellos vamos 
a hacer referencia a los siguientes, singulares en la historia —  
mâs reciente de la Marina Mercante Espahola:
AZüCAR: Trâfico importante en toda la década 
de los sesenta, apenas es tocado por la flota espahola a partir - 
del momento en que es significative -1.963-, en un principio por 
la "cohartada" del boicoteo a que se ven sometidos por parte de - 
la I.L.A. (Asociaciôn Internacional de Trabajo) de impedlr que —  
atraquen en puertos americanos los buques que realizan trâfico —  
con aquella naciôn, con lo que sôlo participaban en el trâfico —  
los buques que tenian linea regular con Cuba. ^ pesar de ello no 
se obtendria una participaciôn significativa hasta que en 1.975 - 
se adoptaron acuerdos con Cuba sobre el transporte de esta mercan 
cia; llegarâ con ello, a ser totalmente transportado por buques - 
espaholes en 1.976, interviniendo OFICEMA, como asociaciôn patro­
nal, en la organizaciôn del trâfico y (lo que es mâs importante) 
representaciôn de los armadores ante la CAT; en esa mejora habria 
de tener una participaciôn notable la Direcciôn General de Navega
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ciôn ( 46) .
ACEITES COMESTIBLES: Uno de esos trâficos que 
se desarrollaron a partir de 1.955, al filo de los acuerdos con - 
los U.S.A. en el que tendrâ una cierta participaciôn la flota es­
panola hasta 1.960, fecha en que se adoptaron medidas liberaliza- 
doras de su comercio por la via de hecho; esta liberalizaciôn ha- 
ria que los buques espanoles mostrasen su ineficiencia porque de- 
saparecerân del trâfico radicalmente a partir de 1.961, debido —  
-dirân los armadores- a la inexistencia de buques tanque especia- 
lizados en la flota espahola.
CAFE: Producto cuya liberalizaciôn se acordô
en 1.979; transportado bâsiceunente por buques de linea regular, -
sus origenes estân centrados en América del Sur y Africa; durante 
ahos constituyô uno de los trâficos mâs rentables para las Compa- 
hias que lo efectuaban (YBARRA fundamentalmente), por ser carga - 
asegurada y disfrutar ademâs de flete oficial protegido.
Ya se han hecho varias referencias al tema —
del transporte de las exportaciones maritimas y de la escasa par­
ticipaciôn de la bandera espahola. Una mâs consiste en la pérdida 
del trâfico de exportaciôn de agrios que fué a parar a otras ban­
deras y sobre todo a otros modos de transporte (el ferrocarril). 
Ya en un informe de la Subsecretaria de Marina Mercante de 1.961 
(47) se hacia üncapié en que aquel retroceso se debia en gran me­
dida a la inexistencia o falta de idoneidad de los buques que —  
Servian ese trâfico. Por otra parte, las normas dictadas sobre el 
desarrollo de las campahas exportadoras exigian unas condiciones 
en la prestaciôn de servicios (velocidad, refrigeraciôn, etc) que
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no cumplla la navegaciôn maritima, particularmente la espahola, - 
que sôlo cubrïa en aquel entonces (1.961) el 17% de las exporta - 
ciones realizadas por mar.
Trâfico de Pasajeros
Considerado en términos globales parece haber 
experimentado un importante crecimiento en los ahos sesenta (188% 
de 1.960 a 1.970). Se trata fundamentalmente de un trâfico de ca­
bota je (superior al 80%) , si nos atenemos al nûmero de pasajeros
pero en ningûn caso si se expresara dicha actividad en relaciôn -
también a la distancia. En el cuadro LXXIII podemos apreciar aigu 
nos rasgos:
a) el cambio de situaciôn que se produce en -
el aho 1.962 a partir del cual las entradas son superiores a las
salidas.
b) la irregularidad del mismo con bruscos y - 
frecuentes movimientos.
c) las inflexiones a la baja de la primera mJL 
tad de los sesenta y a partir de 1.973.
Del trâfico interior de pasajeros lo nâs sig­
nif icativo es observar su evoluciôn, fuertemente creciente, a par 
tir de los primeros sesenta.
Sobre la participaciôn de la bandera espahola 
en el transporte exterior de pasajeros cabe decir que ha sido por 
lo general, muy insuficiente, si se exceptûan los ahos cuarenta - 
(en que apenas tenla egtidad); también parece retomarse cierta po 
siciôn en los setenta, etapa en que histôricamente el transporte
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exterior de pasajeros estâ vencido técnicamente por otros modos.
La mayor parte del transporte de pasajeros —  
realizado bajo la bandera espahola corresponde al trâfico denomi- 
nado de "Linea de Soberanîa" actualmente servido por la Cia TRANS 
MEDITERRANEA. Las otras compahlas que operaban en pasaje eran:
Cia TRASATLANTICA, YBARRA, Cla NAVIERA AZNAR y NAVIERA PINILLOS; 
esta ûltima con menos tradiciôn, participa en el trayecto Peninsu 
la Canarias; en muy menor escala y con carâcter temporal estuvie- 
ron en él teunbién NEASA (con dos lineas, una a Oriente Medio y —  
otra a Norte de Europa), Cia MARITIMA NERVION (con la Ifnea Bi^ - 
bao, Golfo de Mejico-Barcelona) y FERRY GOMERA con transporte in- 
terinsular canario en los ahos setenta. Las grandes compahîas en 
el sector eran las cuatro primeras y, en el trâfico exterior, 
TRASATLANTICA, AZNAR e YBARRA, navieras de gran tradicién en el - 
sector marltimo en general.
Merece la pena hacer consignacién de algunos 
hechos acaecldos en la década de los setenta en materia de lîneas 
de pasaje y sus navieras. La situaciôn tradicional venîa definida 
por la existencia de las très lîneas a Norte, Centro y Suramérica 
de TRASATLANTICA, la lînea Canarias -Reino Unidos de AZNAR, que - 
hasta 1.968 tenîa también una lînea Sudamérica, dos lîneas de YBA 
RRA (una a Sudamérica, otra a Italia mâs reciente que aquella) , - 
la de MARITIMA NERVION al Golfo de Méjico y las dos de NEASA, desa 
parecidas ya en los setenta, sin tener en cuenta las de Soberanîa 
y leg dos de PINILLOS a Baléares y Canarias (48 ) .
El aho 1.973, AZNAR abre dos lîneas mâs a aha 
dir a las que ya tenîa con lo que dispone ya de très con destino
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todas allas a Inglaterra, desaparecen las de NEASA y M. del NEB - 
VION, YBARRA abre la lînea "canguro" Barcelona-Mallorca a la par 
que cierra su lînea a Italia (aunque en la lista de empresas d e ,- 
ANAVE y OFICEMA aparece empalmado su trSfico al de la lînea de —  
Sudeunérica), y Pinillos cierra una de las dos lîneas (la de Balea 
res). En 1.974 AZNAR abre otra ifnea, esta vez a Southeunpton (con 
lo que ya tiene 4) e YBARRA se queda prScticamente con dos lîneas. 
En 1.975, esta ûltima companîa, ya s6lo dispondrâ a una lînea sin 
trayecto definido ("Lîneas regulares de carga" serâ su denomlna - 
ciôn), AZNAR abrirâ otras cuatro lîneas -dos a Baléares, dos a —  
Europa- con lo que dispondrâ de ocho lîneas (parece como si hubie 
ra querido quedarse con el trâfico de Pinillos o quitarie una par 
te a TRANSMEDITERRANEA); aparécerâ por primera vez FERRY GOMERA - 
de trâfico interinsular. En 1.975 no se aprecia alteraciôn alguna 
y en 1.976 desaparece TRASATLANTICA de las lîneas espaholas de pa 
saje mientras que AZNAR cierra una de sus lîneas a Europa (la de 
Amsterdan) abriendo en su lugar otras dos a Baléares y una mâs en 
Ceuta-Algeciras con lo que ya posee 10 lîneas (49).
En 1.977 AZNAR ya no posee lîneas regulares - 
de Cabotaje y se mantiene con dos solamente al Reino ünido e YBA 
RRA cierra su lînea de pasaje a Sudamérica. A partir de 1.978 no 
liay informaciôn fehaciente de lîneas exteriores de pasaje, tenién 
dose conocimiento indirecto de la existencia de la lînea de YBA - 
RRA a Italia.
Los datos anteriores parecen refiejar el im - 
pacto de la crisis y las convulsiones y desorientaciones que aca- 
rreô. Es difîcil comprender el comporteuniento de navieras que
219
abren nuevas llneas cuando hay estos repliegues en la demanda de 
servicios, aunque bien podrla tratarse de optar por una salida me 
nos gravosa (en cortes de oportunidad) (50).
El trâfico de emigrantes ha experimentado la 
evoluciôn que se resena en el cuadro LXXIV que muestra claramente 
el vertiginoso descenso producido a partir de 1.971. En perspect^ 
va, se trata de un trâfico en descenso permanente con ligeros mo­
vimientos al alza. No se comprende bien, sin embargo, la brusc’a - 
calda de 1.972 que pasa a ser el 12% y 15% del transporte de emi­
grantes e inmigrantes, respectivaunente, del aho anterior.
La participaciôn de la bandera espahola ha re 
sultado, también en términos histôricos, insuficiente, habiéndose 
mejorado en la década del sesenta. La cobertura en el dfecenio del 
sesenta se aptoxima a la mitad del trâfico. Entre las banderas ex 
tranjeras que han estado présentes en el transporte de movimientos 
migratorios exteriores espaholes cabe mencionar a la italiana, ar 
gentina y portuguesa como mâs sobresalientes (51).
Generalizando el trâfico al conjunto que no - 
incluye los Servicios de Comunicaciones Maritimas (antes Servicios 
Marltimos de Soberanîa) y centrândonos en las très navieras mâs - 
importantes, résulta que la empresa que gozaba de mejor posiciôn 
era TRASANTLANTICA, seguida de YBARRA; a partir de 1.975, con la 
prâctica desapariciôn del trâfico de pasajeros de TRASATLANTICA, 
se ha variado la anterior situaciôn colocândose ésta al final (52)
En cuanto a los Servicios de Comunicaciones - 
Maritimas, las llneas mas importantes son las que cubren el trâf^ 
co de Baléares y Africa con la Peninsula, seguidas de las de Cana
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rias, tanto en términos de pasajeros como de valor de los pasajes. 
La evoluciôn del conjunto de los Servicios muestra los impactoB ne 
gativos de la crisis de 1.967, y los singulares crecimientos de —  
1.96 2 a 1.965 y de 1.969 a 1.972, cuadro LXXVI.
La composiciôn del trâfico entre las distlntas 
rutas arroja los siguientes resultados: de 1.950 a 1.960 el 37% Ba 
leares, 43% Africa, 8% Canarias, 10% interinsulares Canarias y 2% 
para Sahara y Fernando Poo. De 1.960 a 1.970, las variaciones mâs 
apreciables se refieren al trâfico de Africa, que pasa a ser el —  
50%, con descenso relativo de los demâs trayectos. La informaciôn 
de los anos setenta (hasta 1.976) abunda todavîa mâs en esa direc­
ciôn (53) .
Este trâfico viene siendo tradicionalmente por 
la Cia TRANSMEDITERRANEA en virtud del correspondiente contrato; - 
el sistema empleado en la concertaciôn y la estrechez de miras por 
parte de la Administraciôn junto a una polltica empresarial de ahon 
dar en el abandono a que se ve impelida por el régimen de presta - 
ciôn de servicios, descapitalizaciôn, etc, darâ al traste con la - 
Companîa y ofrecerâ unos servicios déficientes ; la opciôn tomada - 
en los setenta, nacionalizaciôn de la naviera, corresponde a uno - 
de esos claros ejemplos de socializaciôn de pérdidas (54).
La revoluciôn que se ha producido en el trans­
porte marltimo de pasajeros consiste sustancialmente en una pérdi­
da de posiciones de este modo frente a los restantes y muy espe 
cialmente el âereo en los transportes trasatlânticos y de largas - 
distâncias. La década de los sesenta ha sido testigo del progrèsi- 
vo declive del transporte marltimo de pasajeros y del auge del
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aviôn en los traslados de personas. Los componentes del vector - 
"valor de trâfico" del transporte marîtimo que han dado lugar a 
esta caîda van desde la velocidad a la menor diferencia de coste 
del transporte y, consecuentemente, del preclo entre uno y otro, 
al que se puede anadir otros mâs générales y de mayor envergadu- 
ra como el de los mismos cambios producidos en la mentalidad de 
nuestro tiempo y su aunbiciôn por la prisa cardlaca. Tras el im - 
pacto de aquel deterioro entre los navieros interesados en el —  
sector se produjeron los desplazamientos hacia nuevos espacios - 
como trâfico complementarlo de otros modos de transporte -ferrys- 
y cruceros (55). La prSctica de los cruceros cuenta con clerta - 
tradicl6n,peço parece haber experimentado unos movimientos c^ - 
clicos con mâximos en 1.968 y 1.973/1.974 (se)- Ello no obstante, 
y afin cuando no existen estadisticas desglosadas, diversos sînto 
mas de la vida cotidiana informan del relative vigor de que goza 
el trâfico -no el realizado por la fIota espanola- de cruceros - 
en nuestros dlas (5 7). Por lo demâs, la experiencia viene confir 
mando la contenciôn en buenas posiciones del transporte maritime 
complementario -del tipo del que realizan los ferrys- en peque - 
nos trayectos: trâfico à Baléares e interinsular (Balear y Cana 
rio) , frente al aviôn (59) •
4. DATOS Y REFLEXIONES FINALES
Como ha podido verse, la cobertura de la ban­
dera espanola de los trâficos protegidos es generalmente bastante 
superior a la de los demâs productos; del mismo modo parece exis-
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tir una mejor cobertura de aquellos productos susceptibles de 
transportarse en buques graneleros que de otros, convencionalmen- 
te denominados "mercancia general", transportables en buques no - 
graneleros (lîquidos o sôlidos)-
Hacia 1.969 se planted un problema prôximo al 
exceso de capacidad en el trâfico de la fIota frigorîfica, vivién 
dose como de autêntica crisis el acudir al trâfico extranacional 
(59). En el mismo ano 1.969 se intentô que la‘baiîdera espanola —  
participase en una voluminosa importacidn de productos siderûrgi- 
cos procedentes del Jap6n, que no llegd a cuajar; esa operacidn - 
mostrd una vez mâs la via de presidn utilizada por los amadores 
para conseguir aquella participacidn a través de las gestlones de 
altos dignatarios de la Administraciôn (60 ).
Uno de los trâficos de mâs interès para los - 
armadores espanoles hasta los setenta era el de importaciones (an 
tes no eran taies) de madera procedentes de Guinea. Tras la pro - 
clamaciôn de aquella como Estado independiente parece que los ar­
madores espanoles hubieron de competir con otras banderas interna 
cionales con lo que en 1.971 no llegaron a conseguir cargamento - 
significative. La "explicaciôn" que intentan dar los armadores —  
consiste en que las propias empresas madereras espanolas" se con- 
vierten en importadoras de sus productos" (sic) optando por com - 
prar GIF ""...dando con ello facilidad al buque extranjero, sobre 
todo de lineas mâs o menos regulares""; otra de las pegas que po- 
nen los navieros es que los lotes adquiridos suelen ser pequenos 
con lo que no se facilitan los cargamentos completes. El resulta- 
do final consistiô en una cobertura de s6lo el 15% de este trâfi-
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CO y una séria afectaciôn a la fIota tradicionalmente ocupada en 
el mismo -14 barcos modernes- que se dedicô a otros; las negocia- 
ciones entre armadores y madereros no debieron surtir efecto p©r- 
que la participaciôn de la fIota espanola nunca volveria a ser —  
significativa en el trâfico de la madera procédante de Africa Oc­
cidental ( 6l) .
En la exigua participaciôn del nuestro pabe - 
116n en el transporte de exportaciôn, el case de las exportacio - 
nés de citricos merece ser resaltada; se trata de un doble proce- 
so de caîda: pérdida de posiciones frente a otros modos terrestres 
y pérdida de posiciôhes frente a otras banderas (especialmente la 
alemana con un 47%, la sueca con un 13% y la finlandesa con un 7%); 
la especial gravedad del fenémeno viene dada porque se trata de - 
un trâfico bastânte regular y homogeneo en su evolucién cuyo acce 
so a las fuentes del comercio (al menos a una parte) es aceptable 
(62).
Otros de los ejemplos de la necesidad que los 
armadores han tenido de la ayuda del Estado frente a terceros, lo 
tenemos en el caso de la variaciôn cualitativa de la participaciôn 
de nuestro pabellén en el trâfico de importacidn de azucar en —  
1.975 gracias a la intervenciôn de la Direccién General de Nave- 
gacidn ( 63) .
Como consecuencia del alejamiento del mercado 
internacional que caracteriza a la operaciôn de fIota espanola, - 
las crisis mundiales apenas tienen reflejo en su actividad. Esto 
acaece, por ejemplo, en 1.968 en que los fletes cayeron al mînimo 
de la década (g^) . Este mismo ano se caracterizô por cierta reçu-
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peraciôn interior en algunos trâficos (crudos, frutas, pasajeros) 
como consecuencia de las entradas en funcionamiento de algunas —  
unidades. (65) Es, desde luego, el caso de las caidas de fletes - 
posteriores a 1.96 7 y también de las producidas a partir de 1.974.
Al lado de lo anterior, no se producirâ (vere 
mos) un rezagamiento importante de los "fletes anteriores" (en —  
los trâficos en que existen) en los momentos en que los interna - 
cionales evolucionan al alza. Pero mâs importante serâ, el hecho 
de contar con una demanda constantemente creciente (valga la ex - 
presidn), reservada para el pabellôn espanol (taunbién hay que ma- 
tizar, algunos trâficos). En cualquier caso, no’ han existido para 
lizaciones significativas a lo largo del periodo estudiado (a ex- 
cepcidn de alguna estacional de petroleros en los ahos 78/79).
Al amparo de esas caracterfsticas y de otras 
relativas al acceso a la propiedad del buque (financiaciôn, pre - 
cios, etc) y otros aspectos que serân estudiados, se desarrolla 
una potente flota especializada en el trâfico de graneles (sdlidos 
y liquides) que cubre razonablemente las necesidades de su trans­
porte en los ahos setenta. No sucede lo mismo con los trâficos no 
graneleros, apenas cubiertos, y que tienen fletes mâs elevados.
En el transporte de cabotaje las insuficien - 
cias -medidas por su evolucidn relativa con otros modos- son igua^ 
mente notorias y aunque no suponen salida directa de recursos al 
exterior (por estar reservado a los buques espanoles) si impl^ - 
can derroches asociados a la utilizaciôn de modos menos eficien - 
tes.
Lo acaecido en el transporte de pasajeros re- 
fleja unos caractères similares a los expuesto para otros trâficos
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(por cuanto estaba protegido) pero en el que concurre el hecho d^ " 
ferencial decisivo de una demanda que apenas crece (al menos no - 
tanto como la de mercanclas) en los ahos normales, cae en los re 
cesivos setenta y se defnorona con la crisis de este modo frente a 
otros (aviôn) ya en los sesenta sin que los armadores sean capaces 
de desarrollarse en un trâfico alternativo como el de cruceros, - 
con lo que su desapariciôn serâ un hecho.
Se ha creado, por tanto, un sector escindido 
en dos grupos bâsicos, aquellos que han disfrutado de protecciôn 
(petroleros y graneleros sdlidos) frente a los que no lo han teni 
do; el primer grupo es el que se ha desarrollado mientras que el 
segundo parece caracterizarse por el estancamiento o el retroceso; 
séria el caso de los trâficos de linea regular exterior algunos - 
de cabotaje y, en general, toda la fIota no granelera. En dicho - 
proceso hay, pues, un especial significacidn de la politica econd 
mica potenciando o no en términos netos a unos u otros grupos Cb(>)
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EVOLUGION DEL TRAFICO PGRTUARIO
1.950 1.960 1.970 1.976
Trafico portuario 
millones/ 30 64 146 192
Poblaciôn 
10^ personas
28,0 50,4 55,8 56,0
COCIENTE 1,1 2,1 4,5 5,5
FUENTE: Direccion Genei’al de Puertos
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CUADRO: JI






lo'’ * 10'’Tm. % 10'’Tm lo'’ Tm.
1.950 n , 7 54,9 4,6 21,6 5.0 25.5 21.5
1.960 16,? 59,9 11,0 27,1 15,4 55,0 40,6
.970 51.7 50,7 15,1 14,6 56,6 54.7 105,4
1.975 56,3 28,6 15,5 12,2 75.1 59.2 1 126,9
KUEtlTE: I.E.T.C. y e.p.
(1 ) Mercnncl«8 cargmdAn.Bmmt8 1.971, s61o Jn, n d« PUTkos.
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CUADRO: " I




% 5* % %
.950-1.960 58,5 159.1 16»,0 90,6
.960-1.970 95.7 57.5 522.4 154,7
970-1.975 14,51 2.6 52.7 22,7
PUENTE: I.E.T.C. y e.p.
NOTAS: ( l) rierc«nci«s eargades.Hnsta 1.971 is61o Juntas de Puertos.
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CIIADl^ O; IV










ROTA: Rasta 1.971 no incluyc la C.A.O.P.
F ITEM TE : ]),G. Ricrloa (tornado del lETC. "Eotadintica  y e.p.
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CUADRO: V
OOriPOCTCION PORCENTITAL DEL I ’RAFICO DE OA IOTA JE
FLUID05 GRAUELES
■ ■■ ■ ■ ----- ---------  1
MERCANCIA GENERAL
1.962 )2,2 48,0 19,8
1.967 55,5 50,0 14, a
1.972 59,2 24,4 16,1
1.977 59,2 25,0 17,8
FUENTE : D.G . de Piierton (tornado del TE'TC "Eatadlatiea .......")
y e.p.
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TDAiaCO MAHTTirXI: CAIIGA X nmCAHGA Et! NAVEGACION EXTKUIOR 
T CARGA EH CAIWTAJE (Vo' T) 1,9'>0-1.977
Ano
rmrpm y d.scnr- 
gn enlTlor
C'l'r-.n totnl y 
df(tcnrgn f
VrriAn intrranunl
1 fi'1 r.inlico 
rt- 9 1 dm rmholnjf
1.950 9.6?? ?.l??? - ------
1.951 10.9?6 ?1.56? 1.1 -9
1.95? 1?.??7 ?5.089 ?0,0 1 9 ,0
1.95? 14.?10 P7.801 7,7 7,1
1.95^ l?.m?6 ?6.?1? -6,0 -9
1.955 15.976 ?0.?7? 7,8 -0,7
1.956 16.55? ?9.166 ■ ?,7 ?,5
1.957 im.??9 ??.960 1?.0 16,0
1.958 ?1.170 ?6.587 11.0 5,4
1.959 ?0.5?? ?6.01? -1,6 0,4
1.960 ?4.«06 40.589 1?,7 4,5
1.961 ?5.?59 4?.087 6,1 9,5
1.96? 50.070 47.80? 11,0 0,0?
1.96? ??.965 51.40? 7,5 4,0
1.96A ?6.67? 55.984 9,0 4,7
1.965 «n.cytg 61.8P6 10,4 7,6
1.966 t?.?79 O'*. 849 4,9 ?,?
1.967 49.791 7 4.47? 14,8 15
1.9M 60.079 67.691 17,7 11,9
1.969 64.990 94.877 8,? 8,?
1.970 71.769 10?.559 9,1 6,9
1.171 7". 077 107.??? ?,8 5,?
1.97? 8?.197 116.967 8,9 4,0
1.97? P6.Î94 1??.9?8 6.0 8,0
1.97A 95.907 l?4.mi8 8,8 ?,6
1.97:
.
90.60? l?6.o?9 -6,0 -0,7
101.015 14?.951 1?,6 7,1
1.1-'. 109. Tl 7 140.577 . .  -0x5...
tlOTA: <; 
I'MEITE:
"nln pr^n*ntmcl6n d* 
El ^’)or«rlAn propi « nohr* d«1.oft d# Im Dir*rrl6n Ofnerml d# I\i»rton
236
OllADlîO: V I I I - A
COMEÜCJO EXTKIÎTOH VIA HARITIMA (en mllen de Tm.) 1.951-1.978 '
A Do . KX1X)I(TACI0NE.5 IMrOHTACIOKE.9 TOTAL
1.951 5.497 4.219 9.716.
1.957 5.94? 5.167 11.109
1.95) 7.905 8.100 16.005
1.95'* 0.0?1 9.565 17.586
1.955 8.453 8.199 16.65?
1.956 9.9?5 9.216 19.141
1.957 10.160 12.229 22.589
1.958 7.979 15.458 21.4)7
1.959 7.719 i).995 21.712
1.960 10.50) 11.950 22.455
1.961 9.801 15.822 25.62)
1.9'? 8.503 20.199 28.707
1.965 8.036 22.215 1 )0)01
1.96/* 9.417 25.059 ; 54.476
1.965 8.455 30.185  ^58.640
1.956 7.742 5). 15/* • 40.896
1.967 9.864 >6.080 4 5.94/*
1.968 15.810 45.445 57.255
1.969 14.62) '*6.148 ;o . /7 i
1.970 15.103 51.956 7.0/*)
1.971 14.9)5 57.294 •'5.227
1.97? 15.756 6/*. 529 -30.085
1.97) 15.867 69.279 85.146
1.9/4 17.19) 74.010 f 61.211
1.975 16.447 72.650 1. ,9 .077
1.9/6 21.597 82.051 H05.448
1.977 24. <-^6 76.642 101.528
1.9V.’. 2.8.518 78.076 106.09/*
KUHITE: D.G. de AduAnon y e.p.
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niiAimn- Till- B
nUKICO MAHITinO EXTERIOR, VARIACI0IIE3 IN INTOlAtlllALra (en 3.951-I.9gl
ABO EXTORTACIOHES IMPORTACIONES TOTAL
1.951 - - -
1.952 8,0 22,5 14,5
1.955 55,0 56,8 44,1
1.5 18,1 9,9
1.955 5,4 -14,5 -5,5
1.956 17,4 12,4 15,0
1.957 2,4 52,7 17,0
1.958 -11,5 1,9 -4,5
"1.959 -5,5 4,0 1,5
1.960 56,1 -14,6 5,4
1.961 -6,7 52,4 14,1
1.96? -15,2 27,7 12,0
1.965 -5,0 10,0 5,5
1.964 16,5 12,8 15,8
1.965 -10,5 20,4 12,1
1.966 -8,5 9,8 5,9
1.967 27,4 8,8 12,5
1.968 40,0 20,4 24,6
1.969 5.9 6,2 6,1
1.970 5,5 12,5 10,5
1.971 -1,2 10,5 9,2
1.972 5,5 12,5 9,4
1.975 0,7 7,7 6,5
1.974 9,5 6,8 7,1
1.975 -4,4 -1,9 -2,5
1.976 50,1 15,0 16,1
1.977 15,4 -2,0
1.978 15,5 1,0 4,7
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TRAKXCO KX'l'KTilOR POR VIA MARITIMA l.%0 y 









IMPORTACIOMES 11.950 50.185 100 100
Fosfatofl 1.01] 1.158 8,5 5,8
Kitiato de Chile 69 124 0 ,6 0,4
Cerbôn 567 1.702 5.1 5,6
Marina de Soja 54 0,5
Acelte Oeneotlhles ?14 10/* 1 ,8 0,5
Orano 551 1.996 4,4 6 ,6
Chatarra 89 172 0,7 0 ,6
Epcorias Tiiomaa 21 0 ,2
Ahonos Nltronenadoo 550 650 4,6 2,1
Crudoe 6.0 0 0 15.506") 50,2 44,7
PRodnctoe 606 84 5,1 0,5
Aïucar - 142 0,5
Carnes refrlpiaradas - 80 0,5
CefA - 52 0 ,1
Brea - 19 0,1
EXPORTACIOMES 10.505 8 .455 100
l'iatanos - ICX* 1,2
Sal - 590 4,6
Aijrlos - 546 4,1
NOTA(#X,mn importaciones de crudos de 1.905, detos d* la SuSserr^ teria M.M. 
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EVOLUGIOri DEL TRAFICO DE COrJTEIlEDOKES














NOTA: Corresponds a co)i';siiedor“s ds 20 pies o mayores 
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DISTRI mtCION rOROKNTlIAL DE lA KIOTA DE THANSEORTE
l.%5 1.970 1.975 1.978
Carga s«ca '>7,5 36.2 56.3 24.6
Pasaj* 16,3 10.5 4.6 2.6
Fatroltros 33.5 47.7 55.9 70.4
OtroB (») 2.7 ■ 5,5 3.2 2.4
(*•) Comprend* Frigorlflcos, gas*a llcuados y B. •sp«elal*s 
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1B5 161. 65 10
17
20 1 i4
222 679 — 41
2) LINEAS EXTERIORES 
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*95 559 — 54
TOTALES GENERALES n.d. 1.657 — —






















EDAD MEDIA POR ARO DE LOS VAPORES T MOTONAVES T DE LA TONELADA
VAPORES T MOTONAVES











FUENTE; Presidencia del Goblerno "Estudio
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CUADRO: XXV
DISTRIBUCION PORCENTUAL DEL nS DE BUQUES, por grupos de edad.
1.950 1.965 1.976 '
5 anos 14,5 15,5 25,4
de 5 a 10 anos 10,7 20,6 19,2
de 10 a 15 " 0,9 9,9 16,4
de 15 a 20 " 6,1 7,9 12.5
de 20 a 25 anos 4,9 9,5 9,4
25 anos 65,0 56,7 17,1
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TOTALES GENERALES n.d 796
69
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(V a r io e )
Anoe H» TRB N« TRB N« TRB
95 0 51 109.663 22 15597 73 125.260
951 49 88.046 6 708 55 8 8 .7 5 4
952 70 255.332 3 500 73 255.832
953 83 231 .203 2 220 85 231.423
954 70 241.906 7 1.158 77 243.064
955 69 175.332 4 1,002 73 176.334
956 98 317.911 5 1062 103 318.973
957 129 407.697 10 5,180 139 412.877
958 126 46.640 8 # 6 9 134 492.109
959 115 541.622 15 I 2Q27 130 554.449
960 69 3 9 5 .4 2 0 11 449,83 80 440.403
961 54 244.615 15 129097 69 373.712
962 65 271.723 17 121,877, 82 393.603
963 50 254.352 19 17P8" 69 271.433
964 7 267.036 21 49^67 78 316.303
965 65 559.898 38 26597 103 5 8 6 .4 9 5
966 63 676.282 33 26026 96 702.308
967 66 940.557 26 19828 92 960 .3 8 5
968 70 1 .1 2 3 .3 9 5 23 25.673 93 1 . 149.068
969 77 1 .4 8 5 .7 5 6 40 55,730 117 1 . 541.486
970 92 2 . 060.750 24 23320 116 2 . 0 8 4 W 0
971 92 1 . 962.092 26 691%: 118 1 . 969.010
972 78 1 . 703.088 43 268529 121 1 . 971.917
973 115 3 . 920.690 31 201,75^ 146 4 . 122.443
974 134 3 . 314.891 21 69574 155 3 . 384.465
975 123 2 . 950.612 25 9943 148 2 . 960.585
976 110 2 . 499.948 28 1 ^ 7 9 138 2 . 512.527
977 129 1 . 312.501 17 5,993 146 1 . 318.494
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CUADRO XXXVIII-B-2
T a r la c io n e s  a n u a le s  d e l t o n e la je
Ano
1950
P . T ra n s p o rte p . A u x i l ia r P . T o t a l
1951 - 2 0 -9 5 -1 1
1952 190 -2 8 -3 7
1953 -1 9 -56 -1 4
1954 5 428 - 7
1955 -2 8 -13 45
1956 81 6 94
1957 28 388 44
1958 - 8 9 -5 0 - 9
1959 1061 398 -1 9
i 960 -2 7 251 - 3
1961 -3 8 187 14
1962 11 - 5 20
1963 —6 -8 6 -31
1964 5 188 16 i
1965 110 —46 85
1966 21 - 2 19
1967 39 -2 4 36




1970 39 - 5 8 35
1971 -5 -7 0 - 5
1972 -1 3 3782
}
1973 130 -25 109
1974 -15 -6 5 -1 8
1975 -1 2 -8 6 -1 2
1976 -15 26 -15
1977 -4 7 -5 2 -4 7
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CUADRO X X X V I I I - C
CARTERA DE PEDIDOS UERCAÎJTS 195 0 -1 978  
PETROLEROS
FETROLEROS V a r la o ié n  an u a l
( I
( )
ARO M» TRB TRB
1950 2 17,0
1951 2 4 ,2 - 7 , 6
1952 10 105,5 2412
1953 10 8 7 ,0 - 1 8
1954 7 9 2 ,0 6
1955 9 8 1 ,1 - 1 2
1956 11 125 ,0 54
1957 13 133,6 7
1958 15 1 8 7 ,5 40
1959 19 270,5 44
i 960 14 195,8 72
1961 7 7 6 ,7 39
1962 2 19,6 -7 5
1963 10 138,3 606
1964 10 113,7 - 1 8
1965 10 351,7 209
1966 13 4 65 ,0 32
1967 12 5 65 ,0 21
I 96B 17 6 7 3 ,0 19
1969 14 920,5 37
1970 18 1162,1 26
1971 19 1263 ,1 9
1972 18 1362,3 8
1973 33 351 8 ,1 158
1974 29 2 9 6 1 ,9 84
1975 26 2571,5 -1 4
1976 19 1996,2 - 2 3
1977 7 7 5 6 ,6 - 6 3
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CUADRO XXXVi,.i-D
C a r te r s  de p ed id o s  1950 -  77  
T.ÇARGA
AND n« TRB V a r la c ',4 n  onu al 
^  TRB
1950 4 1 2 ,0
1951 28 1 2 ,3 2 ,5
1952 22 3 3 ,3 171
1953 32 4 5 ,0 35 ,1
1954 22 5 2 ,4 1 6 ,4
1955 6 1 8 ,9 —64
1956 76 1 2 0 ,4 537
1957 96 211,1 75
1958 94 246 ,0 1 6 ,5
1959 87 251 ,0 2
i 960 30 137,1 —46
1961 37 108 ,6 -21
1962 58 229,1 111
1963 23 64 ,2 -7 2
1964 39 1 1 2 ,2 74
1965 35 117,5 4
1966 23 8 2 ,0 -31
1967 23 6 2 ,0 -2 5
1968 15 3 7 ,6 -3 0
1969 34 133,7 255
1970 40 4 8 5 ,2 263
-1971 42 4 6 1 ,0 - I 4
295
continuaciôn del cuadro XXXVIII- D )
1972 20 -Ô5,
1973 28 150,1/ 137
1974 43 164,3 9
1975 48 244,2 49
1976 45 202,2 -18




ORADELEROS ( B u lk a r r le ra )  1965 -  1977
T a r ia o lo n  anual ^
ARo I» 1M
1965 2 29,4
1966 3 45 .2 54
1967 9 231 411
1968 15 336 '4 5
1969 14 372 , 10
1970 13 352 - 6
1971 e 170 -52
1972 12 161 ~6
1973 7 7 9 ,2 -61
1974 8 20,3 -75
1975 4 12,1 -41
1976 12 204,6 159,0
1977 9 157 -24
297
CHADHO XXXVTTT-F
C a rto ra  do Fodldos 
rORTACOHTKKElJOHBS


















1967 ' 2 ,0
1968 2 4 ,0
1969 8 14,0 250
1970 '4 33,0 136
'971 25.3 -24
1972 18 38,0 50
'973 33 89 134
1974 36 98 n o
v:>75 32 75 -24
',7 6 29 78 4




C a r to r a de F ed ido s
FRUTEROS 1950 -  i9 6 0
Ano N» TRB V a r ia o lo n
1950 4 1 0 ,0
1951 5 1 4 ,5 45
1952 5 16,7 15
1953 3 11,7 - 3 0
1954 2 9 ,4 - 1 9
1955 9 1 4 ,6 55
1956 9 2 5 ,0 71
1957 18 3 7 .0 48
1958 15 3 0 ,4 -1 8
1959 8 1 5 ,0 -5 1
i9 6 0 7 11,3 -2 5




Ano N» TRB Veuriaoion
1950 23 10,3
1951 3 0 ,8 -9 3
1952 19 11 , 4 - 1325
1953 28 1 5 ,7 38






i9 6 0 13 1 0 ,0
1961 2 0 ,5 -95
1962
1963 10 6 , 0 1100
1964 3 1 ,9 -6 9
1965
1966
1967 2 0 ,8
1968 ' 5 2-» 2 175
1969 1 0 ,4 -8 2
1970 3 2 ,2 450




























1965 1 1,2 "
1966 4 21,0 556
1967 11 58,5 17;
1968 10 55,4 -6
1969 3 32,0 -43
1970 1
1971 1 1,2
1972 3 11,4 85^
1973 7 22 92.
1974 13 35 59
1975 11 27 -2]
1976 5 18,6 -32





















966 12 28,0 81 '
967 5 1 1 ,0 -61
968 5 9,5 - 1-,
969 1 0,3 -91










PASAJE (y  m ix to a )
C )
( )
AKOS H» " ’-TUB v 'à rla o
1950 10 58
1951 8 55,5 . -5
1952 13 88,1 58
1953 10 7 2 ,0 19
1954 12 7 4 ,6 3
1955 45 5 6 ,7 -2 4
1956 2 4 7 ,4 -1 7
1957 2 26 v 46
1958 2 26 0
1959 1 5 ,2 - 8 0
i9 6 0 5 4 1 ,2 692
1961 8 5 8,7 42
1962 5 23 -61
1963 7 4 6 ,0 100
1964 5 40 —14
1965 8 4 2 ,5 6
1966 8 35 -1 8
1967 3 1 0 ,6 - 7 0
1968 1 5 ,2 -51
1969 2 12,5 140
1970 3 2 6 ,1 108
1971 6 78 198
1972 7 6 7 ,4 —14
1973 7 62,4 - 8
1974 5 35,4 —44

























rUERTE: OFICETIA Y COHSTnilMVfy, (riomorisn nn„,lea)
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eu* 1)110: xxxtï-ri
VARIACIOWES ANIIALES DE COHTRATACION HERCAHTE 
1.965-1.979 (miles TRB) 7 numéros Indioos
Nueroa Indices base 1.96, .100 ■ ■■ Vsrlocione annales
A nos Petroleros Ro oetroleros Totales l’etroleroa fôtroleros TOTAL
1.965 100 100 100
1.966 02 75 80 -10 -25 -20
1.967 97 282 144 18 276 80
1.968
1 .969 . 52 271 108
1 .970 125 580 241 138 214 123
1.971 120 201 144 -4 -66 -41
1.972 215 132 193 76 -55 35
1.973 857 245 700 299 85 261
1.974 32 92 47 -97 -63 -9 4
1 .975 50 183 84 57 100 78
1.976 93 106 96 l -4 3 14
1.977 198 51 86 -48
1.978 9 128 40 -36 -2 5
1.979 526 526 310 241












BUQltEG PERÜID03 1.955-1.970 j 1.976-1.978
AfiOS N® TRB (miles) % flots total
1.955 9 8.528 0.72
1.936 11 24.624 5.15
1.957 16 56.928 5,54
1.958 11 20.619 2.18
1.939 9 13.797 1.38
1.9^ 0 .. 15 24.942 3.28 _
1.9'H 21 27.252 2.58
1.9'T? 10 8.851 0.87
l.yT3 . 9 18.999 1.57
1.9'T'l 12 4.605 0.44
1.9'i5 2 1.475 0.14
l.O'tG 20 9.734 0.88
1.947 22 12.934 1.17
1.948 20 5.046 0.45
1.949 16 5.916 0.51 '
1.950 25 18.076 1.50
1.951 19 14.857 1.42
1.952 11 4.986 0.40 '
1.953 15 4.826 0.37
1.954 7 6.167 0.45
1.955 8 6.352 0.46
1.956 8 1.476 0.10
1.957 13_ 5.024 0.20
1.958 15 11.839 0.74
1.959 9 1.777 0.10
1.96.0 10 9.825 0.54 .
1.961 8 1.554 0.07
1.962 9 4.024 0.2
1.963 29 11.789 0.57 ,
1.964 28 24.792 1.23 '
1.965 31 11.564 0.52 J-
1.966 25 10.945 0.45
1.967 18 4.613 0.17
1.968 22 5.287 0.18 1
1.969 44 15.135 0.45






BUQUKS DESGUAZADOa 1.955-1.970, (coKprende, flot» d* trnnsporte, euxl- 
11or y de pesce).
aRos H9 TRB % de flota total
1.955 12 16.299 1.90
1.956 9 16.555 1 .95
1.957 9 7.197 0.69
1.958 1 2.815 0 .29
1.959 1 2.697 0.55
1.9A0
1.9'U
1.992 5 22.598 2.19
1.995 2
1.994 _
1 .995 9 16.595 1.50
1.996 8 5.199 0.96
1 .997 2 277 0.02
1.996 9 9.691 0.91
1 .999 6 5.069 0.99
1.950 7 1.191 0.09
1.951 1 556 0.02
1.952 1 1.511 0.12
1.955 6 2.072 0.15
1 .959 4 867 0.06
1.955 2 621 0.09
1.956 5 795 0.05
1.957 9 9.059 0.26
1.958 9 12.076 0.75
1.959 16 99.516 2.70
1.960 9 15.705 0.80
1.961 8 19.971 1.0»t
1.962 5 1.895 0.09
1.965 19 29.725 1.2
1.969 92 85.976 9.15
1.965 65 105.790 4.60
1.966 50 50,979 2.19
1.967 yi 59.552 2.29
1.968 58 55.050 1.20
1.969 95 95.565 1.51
1 .970 59 59.906 1.10
310
CUAHÜO: xiJtT
DET.GUACES DE FIOTA DE TBARr.FORTE
ARos Deoguncos 
10^  wn
% de flota transporte 
lista 1» y 2* #
Variacl6n
l.%0 16 0.97 -
1.961 19 1,09 27
1.962 1 0,05 -95
1.965 29 1.29 -
1.969 85 9,51 296
1.965 106 5,79 28
l.%6 95 2,16 -59
1.967 56 2,59 50
1.968 52 1,51 -95
1.969 59 1,58 22
PUEffTE: Gubsecretaria de le Marina Mercante "Estadletica de Mer- 
eaneiae ••••••”- Elaboraciôn propia.
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CUADRO: XT, IV

















1.978 25 - 269.700
1.979 27 556.570
1.980 27 191.572
PÜENTEî Elaboraci6n propia. Los daton de 1.974 j aicuientes «e 
hao elaborado a partir de loa partes moniun.lra de Altaa j Ra­
jas de Subsecretarla de la Marioa Mercante. El reato de les —  






slgus el cuadro XLV )
Note (k) A1 no eapeciricarse edecuednmente loa gnipoe, se hen 
egrrgedo todos los de oarge eece en el de "cerge". Este eno,
no ohstnnte, le Infoneeclôn de exporteclonee de huqiies ye ectj^  tV'
von proncnte enper.islea eontredlcclonee en eu desglose, eunque 
no en le cifre total.
F u e n t e Lon efloo 1.97? y 1.975, elehoredo en hase a loa detos 
de "I.ista Oriciel de nuques" de los anos renpectlvos.
De 1.979 a 1.978, elehorndo en base a los detos de los partes 
de Altar, y Rajas do SURSEORETABTA DE I«\ MARINA MERCANTE (S«.MM).
Il» Inrornaciôn de 1.979 y 1.980 fui obtenida a partir de la correc 
clones que reellzarA ANAÏE-B.I.A, nS a loe datos de S*.
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EDAD DE LA FLOTA ESPABOLA T HUNDIAL, 1.970 J 1.979 (% del toUl, 
en niinero de buquea).
■ 1.970 ---------- - -t : ^  - ----- ----
EDAD EepaAol* Hundial Espanoln Hundial
■As de 30 12,8 9,2 10.97 9.8
entre 25 y JO 6.7 8.4 4.03 5.2
entre 20 y 25 9.2 7.5 7.16 10.9
entre 15 y 20 7.1 11.8 14,68 13.5
entre 10 y 15 14.2 19.0 20.26 20,4
entre 5 y 10 23.5 21.0 22.28 21.9
■enos de 5 26.5 23,1 20.62 18.3
PUEDTE: Lloyd's y e.p.
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COADRO: XLII
EDAD DE LA FLOTA MONDIAL T ESPAdOLA A MEDIADOS DE JULIO DE 1.979 
(% del toneleje total)
EDAD FLOtX ESPABOLA FLOTA MONDIAL
buques haste 4 anos 47* 30%
buques de 5 e 9 anos 31% . 33%
de 10 a 14 anos 13% 18%
de 15 a 19 anos 5% 9%
de 20 a 24 ados 2% 6%
de 25 a 29 anos 1% 2%
de 30 en adelante 1% 2%
TOTAL 100 100
FUEHTE: Lloyd's y ABATE (B.I.A. n« 5». 1-4-80, p4g. 2)
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N® In d ic e s .  Base i9 6 0
CUADUO L I I - D
- A B B
-  B Q H I J
1940 23 15 18 15 21 15 45 34
1941 18 17 14 19 16 19 49 38
1942 20 26 10 15 15 18 48 37
1943 17 23 11 18 13 19 49 38
1944 16 12 9 16 12 15 54 40
1945 20 10 11 19 15 17 53 40
1946 30 20 21 28 25 26 57 46
1947 31 12 18 19 24 17 62 47
1948 53 23 29 31 40 29 63 51
1949 39 27 34 28 36 28
1950 42 38 38 31 39 33 63 52
1951 54 50 37 29 45 34 73 58
1952 59 48 50 33 54 37 71 137
1953 62 60 59 46 60 49 70 62
1954 50 50 62 48 57 48 75 65
1955 58 54 72 47 65 49 70 63
1956 72 71 72 56 72 60 85 75
1957 76 68 74 44 75 50 92 77
1958 65 46 105 92 87 81 98 92
1959 65 62 100 100 84 91 115 93
i9 6 0 100 100 100 100 100 100 100 100
1961 85 74 119 120 104 109 109 109
196 2 , 76 55 172 162 129 135 110 119
1963 75 46 182 149 134 123 117 119
1964 87 62 192 160 145 135 107 117
1965 76 43 239 189 165 152 128 137
329
C o n t . CUADRO Lii-n
A B D ' E G H I J
■H 966 '81 '64 2)7 183 167 152 126 132
|967 ?5 65 293 215 204 177 138 152
1968 145 127 324 260 243 226 169 190
1969 127 95 357 288 253 239 180 202
1970 125 113 373 325 261 271 202 227
1971 140 145 464 395 3 I8 331 224 263
1972 748 116 509 423 347 345 221 266
1973 146 140 502  - 404 342 330 204 250
1974
1975
1976 205 231 593 601 418 506 259 350
1977 230 226 591 675 428 560 246 361
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r r in o ip n lo o  p ro-iuo lon trn n sp o rta d o o  p o r Biiquoa oopalio loa en lo e  d le t ln to a  t r o f lo o a
09D) on 10*
CABOTAJB BXPOHTACIOW DtrOHTACÎO» EATRANACIODAL
St 10^ T ; I 0 I St lO^T St 10*!
SECCÎOII I t
1 Poncndo ro f r ig o rn d o  o 
o o n jo lo d o
1.1 34 0,1 51 0 ,6 42
SBCCIOH I I I
2 Vordnrne 0 ,4 12
3 Tonalo 1.7 52
4 Bananan -  F la ta n o s 0 ,6 246
5 Cafo 0,1 45
6 T r ig o 0 .3 120 0,1 37 6 ,0 408
7 H a le 0 ,2 65 6 .9 2.706 5 .8 395
8 Sor;;o 0,1 25 1 .0 389 0 .7 49
9 Habaa de Soje 0 ,3 134
SECCIOII IV i
10 Conaorvan 0 ,4 13
11 Aeucor 0 .4 168
12 ia p o la b lo 2 ,3 905
13 Vlnon 0 ,9 28 0 ,6 40
SEGCIOIJ V i
M  Sal 0 ,5 193 1,5 0 .2 71
15 1 1 ' i » n 2 .8 1.088 44
16 A ro n n - lio r ro a 0 ,3 118
17 A r c i l la e  i>orcolano 0 ,2 74 0 ,3 21
18 H o  I ra 0,1 49 1,7 52 0 ,3 21
19 Cononlo 3,5 1.397 32.7 996 0 .2 14
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C o m . cuA ono






21 Bopato f lu o r 1,9 58
22 M in e ra l Si lice  r e e l-  
duce p li 11 ne
9 ,0 3.548 3,4 103
23 M in e ra i de Z lno 0 ,2 80
24 Carb5n 2,1 826 0 ,7 21
25 B a fta 1 ,6 623 1 ,6 50
26 P e tro le o  Crude 4 ,0 1.565 11,3 345
27 P e tro le o  R efinedo 0 ,7 258
28 O aeo llna  auto 7 ,4 2.922
29 Keroeeno 1 ,0 388
30 "  n o . 2499 2,7 1.087
31 C a n o il 11,7 4.616
32 D ieae l o i l 0 ,4 150
33 Fuel o i l 25,3 10.033
34 Oae n a tu re l
35 Butane Propane 0 ,3 130
36 A a fa lto ■ 1 ,3 522
rXTHANAC. 
S T
7 ,0  2.714 5 ,8  396
0 ,3  21
7 ,7  3.016 4 ,5  304
66,7  2 6 .2 3 2  3 2 .3  2.184
0 ,4  157 0 ,9  64
1 ,3  523 3 ,5 240
0 ,6  244 0 ,9  62
n338
C ou  I . C t'A im O  t.v
. i T SÈ T ït jt T
Soool6n V it
37 Pp. q u le io o o *  o ,J 133 1,9 58 0 ,2 60 2,1 142
3B Acldo S u lfu r lo o 0 , } 134 1,1 72
39 Potooa 0 ,6 250 1.4 41
40 A J i ja n lo 0 ,3 110 1,7 115
A
41 Abonos 0.5 188 0 ,7
42 Foafa too 5 ,2 2 .058 1 ,0 30 2 ,4 931 2 ,7 186
Seooi6n XVi
43 H ie r ro 1 ,2 457 5 ,6 170 0 ,3 115 1 ,0 66
44 C ha ta rra 0 ,8 3I 6
45 F n la n q u il l f t 0 ,4 142
46 Bobinao do acero 0 ,3 124 0 ,4 30
47 P e r f i lc o  de aoero 1 .2 469 1 ,9 57
48 Chapa 0 ,4 143 1,3 38
Seooi6n X V II
49 Autoraovilea 358 1.5 46
0 Modéra 0 ,5 196 1,5
Puotfitei S* d# le M M.
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CdAOno KVl
T n rtn o lo n o a  de f l o l a  y  i r u f lo o
M o te  (T IH ) T /t 1:4 T-n/TIM
N» In d lo o o  V n rle o lo n  ( . TI M)  lO ^ T -n /IT n i
Beeo 1960.100 an,.el Ueoe 1960-100 anual
1951 54 69 9,7
1952 54 0 69 0 9,7
<953 58 7 69 1 10,4
1954 58 0 72 1 10,3
1955 65 13 72 4 11,2
1956 69 6 76 5 11,3
1957 81 17 80 5 12,5
1958 88 10 84 5 13*1
1959 100 13 90 7 13,8
i 960 100 0 100 11 12,4
196I 115 15 106 6 13,5
1962 119 3 111 5 13,3
1963 115 -3 114 3 12,5
1964 123 7 115 1 13,2
1965 138 13 116 0 1, 14,9
1966 138 0 122 5 ' 14,1
1967 154 11 137 12 ,t  13,9
1968 181 18 156 14 14,4
1969 204 13 192 23 13,2 27,4
1970 235 15 27 217 13 13,4 30,7
1971 242 3 237 9 '3 ,3 ) ' , 2
1972 281 16 16 294 24 11,8 29 ,0
1973 308 10 23 321 11 , ' '1 .7 32,1
1974 335 9 10 366 12 ' 11.3 31.4
1975 338 1 20 412 12 10,2 33,4
1976 362 7 16 456 \ 9 ,8 31,9
1977 377 4 558 22 ^  8 .4
1978 435 ■ 15 643 15 8 ,4
1979 442 2 665 3 8 ,2








C o b o rtu ra  d e l  t r a f l o o  e x t e r i o r  eep ano l p e r  lo e  buques de su b a n d e ra ,e n
i/D
Anoo T o ta l E x p o rta ÿ Impoi
h/ q b/ a
1940 27 13 38
1941 42 19 65
1942 45 23 79
1943 52 28 87
1944 45 16 85
1945 39 10 81
1946 37 14 66
1947 25 8 50
1948 26 9 5 0
1949 28 14 41
1950 30 19 40
1951 27 17 38
1952 25 16 32
1953 29 20 38
1954 31 21 37
1955 27 19 32
1956 30 20 38
1957 24 18 29
1958 33 15 45
1959 39 20 49
i9 6 0 43 21 49
.4961 38 18 49
i 962 38 15 46
•963 33 13 38
1964 34 15 41
1965 33 11 38
342
Cont. CUADRO LVIII
1966 33 16 38
1967 31 14 36
1968 33 18 39
1969 34 15 39
1970 37 19 42
1971 37 21 41
1972 36 16 40
1973 35 16 39
1974
1975
I > 1 9 7 6  44 23 49
1977 ' 47 20 56
1978 50 24 60
Puente: Elaboraoion Propla sobre datos de ouadro UII-A
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ctiAnno I.IX
C oborlM r* de l t rw ie p o r io  n a r l i l a o  o x lo m o o  por la  f l o l a  r.or
'9 5 5 -•1978, oon In o lu u lo n  d e l tra i> n p o rlo e x trtm a c lo n n l y Min o i l  a
C o b e rtiira  
T o ta l Bin 
B xtre n n o lo n e l
Id ,  conH lderando 












1955 41 52 21 61
1956 32 41 17 49
1957 33 39 17 48
'9 5 3 44 48 15 61
1959 38 43 IB 49
I960 38 45 21 63
1961 44 51 20 59 1
1962 4 ' 47 14 52 '
'9 6 3 38 43 '5 46 ,. ■
1964 36 40 12 45
1965 36 4 ' 12 43
1966 37 4 ' 14 42
1967 35 38 12 42
1968 34 37 12 41
'969 37 4 ', 5 15 41
1970 40 46 17 47
1971 39 44 17 45
'9 7 2 40 47 13
1973 39 51 1)
314
rni.t . n',\nno i ix ^
'974 37 51 M  43
1975 48 55 '8  54
1976 46 53  ' 8  53
1977 54 59  ' 8  65
1973 56 71 19 70
1979
Fuento i Para la  a o t iv M a d  de la  f l o t a  eepano la .S * M M (o u a d ro b l T1 - A ) 
Donanda to ta .  BC.Aduanas 
Lo8 da toa  de t r a f io o  en buque oxportadoe aHo 1977 a 1979# AHAVB 
(e e tia a o lo n e o )
E la b o ro c i^n  p ro p la
345
CUADRO LX
C o b o rtu ra  do lo g  p r in o ip a le s  griipos do Im p o rta c io n e s  m a rft im a s  p o r l a  f l o t a  me£ 
oon to  espanoXa, 1978 .  (en




C e re a le e 05 3 . 5 46 ,2 6 7 ,9
P ru ta e  y  le g u ib r e e  f re s o a s &7 6 ,3 6 ,9
O tra e  f r u t a s  y  le g m b r e e 08 0 0
A lin e n to e  d e s tln a d o s  a n im a le s 10 109,9 21,7
Tabacos y  tabaoos m anufaoturado s 13 9 ,3 1 2,2
S e o i l la s  y  f r u ta s 15 263 ,6 1 1 ,8
M a d e ra , m a n u fac tu ras  de M adera y  le n a 17 116 1 0 ,8
Abanos en b ru te  o n a t u r a l 20 2 . 861 ,3 9 6 ,8
M in é ra le s  de H ie r r o 23 9 01 ,2 18
D e e p e rd ic io s  de H ie r r o  y  Acero 24 299 ,2 17,6
H u l la  y  aglom erados 27 1 . 631,9 4 8 ,6
P e tr o le o  y  p rodu oto s  p e t r o l i f e r o s  
e n e rg o tic o B
30 38 . 320 ,4 85,4
P rod uotos  p e t r o l i f e r o s  no e n e rg e tic o s 31 6 2 ,2 5 ,3
Gas n a t u r a l  y  gas m a n u f ao tu ra d o 32 428 ,1 20
P ro d u o to s  qu lm ioos y  oompuesto 34 198,7 10,4
H ie r r o ,  fu n d i c io n ,  a o e ro  b ru to  y  
sem i  produo to s
45 7 5 ,2 2 0 ,2
M a t e r ia l  de t ra n s p o r te 50 0 ,7 0,1
TOTAL 48 . 8 30 ,2 6 6 ,4
Puente I S.E.T.
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T r a f i r o  n - iu îtim o  He a){;iMuio do Ino 
non do Cootovolo do Entodo on I976
Jn p o rin n to o  do lo o  InportnoJ»-
Como conge) ado 
Poncndo oongolodo 
Eori &00S





H arinnn  do ]>eccado 




























In p o rti:a io n o a  
total*# via 
■ a r f t lm a  ( V)















A/B p o r 100 87,35 73, ?6
Loo datoo do I r a n r r o r to  0*1 buquo aopm fio l 
:  I 1 v fa  m a rf iim a , D«C«AiV
^« V n c m tftd o *»  p o r n:T.\GA3 y  BIHAHO S.A.
S* M » t;« ;|n «d6  In p o rta o lo n e a
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Ob’A n n o  L X I I
Importan'c 1 a dol trArioo oxtrwiaolonal on ol total axiorlor roalir.ado 




'9 5 7  16




'9 6 2  15















'9 7 8  26
'979  53
Fuontai Elaboraoinn proplo ..''r^ dntoo dol ouadro M TI- \
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Ctiadrot L X I T I
IMPCBTACI0WE3 VIA MAHITIMA CE LOS FRIMCIPALES HlOIWCTOSt
PCRCENTAJE TRANSPQRTADO POR BUOJES DE ELUDERA ESPAROLA
TRIGO CEBADA MAIZ POSPATOS
1_.?55_________ 50 12 42 100
1.956 0 42 "
1.957 "
1.958 -- "
1.959 50 50 50 "
1 .9 6 0 72 42 63 "
1.961 52 5 0 18 "
1 .9 6 2 54 95 87
1 .963 77 77 77 92
1 .9 6 4 74 74 74 88
1.965 65 65 65 92
1 .9 6 6 51 51 51 79
1 .9 6 7 76 76 73
1 .9 6 8 92 81
1 .969 83 64
1 .9 7 0 .... 8 0 91
1.971 5 5 78 93
1 .9 7 2 100 82
1.973 68 90
1.974 16 7 46 97





R ie n to i e la b o ra c i6n p ro p la  aobro d atos  de OTICEMA y  ANAVK ( a  p a r t i r  da 1. 977)
N o taa i en muohos oases la s  fü e n te s  hooen e s p e c ia l h in c a p i^  en su v a lo r  
aproxim ado, p o r lo  que a s î  deben s e r tornados. Los v a lo re s  p a ra  
t r i g o ,  oebada y  mais de 1.963  a  1.966  son prom edios;
319
c o n t .  CUAOnO L X I I I
HITRATO CARBON CHATARRA DE ACEITES
DE CHILE Ü.S.A. U.S.A. COtESTIBLES
100 55 65  24
90  54 51 54
100 47 55
58 50
" 50  67
32 48 100 26
18 57 64  8
27 51 30  0
9 26 36 0
3 25 24 0
0 5 12 0
1 6  O
0  13 0
































C o n t .  c 'in d r o  L X I I I







1.965 , 0 97
1.966 11 85 58
1.967 38 92 34
1.968 81 82 12
1.969 89 86 9
1.970 86 71 48
1.971 90 88 73
1.972 2 69 72 71
1.973 14 58 68 58
1.974 24 42 69 45
1.975 13 0 51 47
1.976 4 85 77 33
1.977 7 26
1.978 20 75 25
1.979 29 80 69 36
352
cont. CUADRO LXIII
MIJO .CEBS03  ACEITES SOJA ALCOHOL

















Cont. CUADRO LXIII 
CRUDOS raOIUCTOS A3JCAR OTHAS
(C.BOTADO)
69 100
85 " 87 42
81 100 34
90 " 2 31
70 " 12 29
69 " 0
62 " 0














Cuadrot L X IV
EXPCRTACICWES V IA  HARITIMA PE LOS PRINCIPALES FROIUCTOS; 
PPRCHiTATE I 5 ANSP0RTAP0  POB BUOJES DB BANDERA ESPAKOLA.








































FU entet e la b o ra o id n  p ro p la  sobre d a te s  < OFICEMA.
N e ia s t Les da tes  son ap re x ln a d e s , segdr. la s  mlsmas P u entes. La 
rA p ld a  d e s a p a rio ld n  d e l tra n s p o r  te en e l  oaso de lo s  t o -  
m atss de l a  p e n in s u la  y  a g r lo s  f  1 re s u lta d e , segun —  
o n  CE HA d e l  desplasam iento  hao i^ m odes de tra n s p o r te  
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( X ii . i l r o  I XV LPNI . )
IHTRATO I«  CARBW (U .3 .A .)  CHATARRA DB ACRrTB
.6 U.S. A. 10^ eOKBSTlDLES 10^
O 'I O '4 68 6Z '6
0*2 O'a 76 '3  212'5
O 'I O '6 60 109
0 '2  1 '1  79 203
0 '13  0 '8  89 84
O '07 O’ A 102 214
O '09 0 'S  108 109
O '14 1 '7  75 186
0*11 1 '7  55 137
0 '1 2  1 '5  105 35
0 '1 2  1 '7  172 104
O '12 1 '4  60
0*07 1 '4  76
O '06 2 'a 186
O '09 ,2 '3  257
O '07 3 '5
O '07 3 '0
0 '0 5  2 '9
O '03 3 '4
3*4 
3 '8  






























m roBTiciowEs v ia  m a b it ih a  iib l o j  m iH c iT A U s  ntcmucTon,
Tomwi TOTAL THTCRTAPO (Tonolndiw)
soDoo cnuoos noDucros ixcia mms
10> i 10* 10* 10) (C.O»t«do)
io)
1.959 50
1.960 6 0  0 '6
1.961 7 '1  O'J 33 74
1.962 8 '6  .  O'Cff 50 94
1:963 7*4 0 '1  265 92
1.964 10 '5  OM 279 81
1.965 12*2 O '08 142
1.966 12 '9  0 '1  158
1.967 15 '2  O '06 185
1.968 19 '9  O' 06 205
1.969 21 '4  O' 06 160
1.970 175 2 7 '3  O' 09 120
1.971 588 33 '5  O '05 27
1.972 132 3 7 '3  0'O6 110
1.973 186 4 2 '9  0 '0 |  101
1.974 417 4 3 '9  O '14 545
1.975 59# 4 1 '4  O' 13 406
1.976 432 4 8 '3  122
1.977 (3 7 '2 )
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I CuiMiroi  nnxDTACioHKS m  m m rrH A  pp los n im c rF A u a  raow cT os i
'  • ’  TOIWJJI TOTAL IHFOHTADO ( TCTifllaJna)
CEBADA NAIZ POSTAT
10) 10) 10Î 10*
1.955 73'1 29'6 4 4 '? 0*8
1.956 19'8 51 '7 D '9
1.957 40 100 0 '8
1.950 32 27 I 'O
1.959 51 115 74 I'O
1.960 227 167 137 I 'O
1.961 1.419 352 375 I'O
1.962 780 32 252 1'1
I . 96J 222 375 994 1'1
1.964 113 625 916 ',1 '1
1.965 141 385 1.470 <1 '2
1.966 57 444 1.921 1'1
1.967 275 2.110 ,11 '1
1.960 1.821 1 '3
1.969 2.021 1'4
1.970 1.714 " 4
1.971 199 180 1.979 '6
1.972 2.228 '0
1.973 2.548
1.974 31 128 3.839 ■'8
1.975 3.969 v ' *
1.976 3.492 l '5
1.977 (4 '5 )
1.970 (4 '8 5 )
1.979 (5 ) 1 ,*45)
R ionto i1 OTICEIU y  ABATS ( a p a r t i r  da 1.977)
Wotaoi Lan ra lo ro o  a n tra  par4ntoalE1 oorraepmidan a i roinaan
transportudo  por bandera oecoîiola.
363
EXPORT AC IfWE3 VIA MUXITIKA DB LOS rWJI.TJIPALTS FRODUCTOSi
iCRIOS SAL r u T w o s TOMATES FEniII-
10) 10^ 10) aiLA. , „3
1.964 168 444 309 121
1.9*5 ____ 168 ________346____ 81 104
1.966 144 415 316 92 ■ 67
1.967 275 257 52 51
1.968 335 44 59
1.969 156 236 35 ' 60
1.970 -  - 171....... 1 7 2 ___ 39 _ ______ 65 .. .
1.971 82 110 34
1.972 101 7 16
1 .97) 99 6
1.974 68 6
1.975 66 55 4
1.976 35 335 3 '5
f u a r e . OTICKW.
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( r u  , / r n  I X V I Cl NT . )
TOMATES CAHA CARDW CEREALES










124______ _________ 1 5 _________ ______ 49




Trâfloo de mineral. Importaolones via maritime
Anos Importaoion Cobertura Importaoion
1 2 3











1975 5 .S00 47 6.602




Puente* OPICEiA y AJJAVB (desde 1977) para las oolumnas 1 y 2. 
La oolumna 3« D.Q. Aduanas
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CUADRO LXVIII ^





10^  m SÈ 10^ .TO. 5t
Brasil 1.401 55 63 1.683 29 54
Mauritania 560 22 29 686 12 83
Canada 257 10 23 656 11 81
Angola 97 4 49
Sued a 89 35 . _ 55 282 5 100
_ndia 82 3 0
Siberia 54 2 48 713 12 46
Australia 677 12 0
Venezuela 1.006 17 10
Sudafrica 45 0,8 0








Trafloo 4* CAIlDOHi InportHOionoa m n r f t la i
y /( realieado por Duquoo enpanolo■a 1955-1979
VoluBon COBEHIVnA Toluaen
10*  tm. i 10* TV,.
1 2 3
1955 0 ,4 55
1956 0 ,2 54
1957 0 ,6 47
1958 1.1 58
1959 0 ,7 50
i 960 0 ,4 48
1961 0,5 57
1962 1 ,7 51
1963 1,7 26
1964 1 ,5 25
1965 1 ,7 5
1966 1 ,5 10
1967 1,5 16
1968 2 ,2 18
1969 2 ,3 18
1970 3,5 24 3 ,6
1971 3 ,0 44 3 ,0
1972 2,9 72 3 ,3
1973 3,4 81 3,5
1974 3,4 74 4 ,7
1975 3 ,8 69 4 ,4 ,
1976 4 ,0 84 4 ,9
1977 79 4,1
1978 52 3 ,6
1979 52 4,7
Fuonto1 (1 ) y  (2 ) Uosde 1977,.A.A'/o.
nlllo»03 rlo Dm
p R rtlo lp a o io n  on o l 
t o t a l  do Im jio rtqo iono fl
5 ,8
4 ,6
u lc b o ra o lo n  p ro p la
368
ru A P ito  I .XX
laportaoionon aarftlnaa de oarbon, Or{gnnoa
pnoRicTo 1979 1975 1970 1965
1 f 1 10*1 i ' % ! 4o*l i ' COD, , 0 *1  ; ' COB,
.^'1
COT. Da. ' V. ;
nULLA ; 1
USA 29,7 ' 2 ,2  1 55 65 ,6 2 ,9 83 n .d 1 ,3  74 1 ,2
P o lo n la 34,2 I 1 ,4  i 35 7 6 ,8 0 ,4 11 n.d 0,2 14 20
0 ,08 2 100 0,1 3 0,05 3 22
AUSTRAJJA 15,2 ;
Oiroo 6,1 ■ 0,07 2 n.d 0,05 3 0
Canada
COK
I t a l i a
Lia’JiTOs
AmHACITA
S u ra fr lc a
4 ,5
1.4
I 0 ,00  
0,04
o ,o t





0 ,0 6  4 
1,7 5,1
F u e n ie i OFIC B IA
E la b o ra o io n  p ro p la
369
c iM rtpo i  x x i
T rs f io o  de P o s fa to o i la p o rV io io n o s  v fe  time 
p n b e llo n  n o o lo n a l (en
•n  10* n , .
u i l lo n e a  de Dm y o o b o rtu ra  do l
< 3t
1954
1955 0 ,8 100 0,1
195« 0 ,9 100 0 ,2
1957 0 ,8 100 0 ,2
'9 5 8 1 ,0 100 .
'959 1 ,0 100
i 960 1 ,0 100 0,13
1961 1 ,0 100 0,01
1962 0,15 0
1963 92 0,07 0
1964 88 0,13 8
1965 1 ,2 92
1966 79 0 ,2 0
1967 73 0,28 0
1968 ' , 3 81
1969 ' , 4 64 0 ,3 0
'9 7 0 ' , 4 91
1971 93 0,1 0
'9 7 2 2 ,0 82 0,?6 0
".'73 2 ,2 90
'974 2 ,8 97







































ir> rn C? I CM '£ §
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c u A im o  r x x i v
T rn r io o  do om igrca iioe 0 In n l^ u n to a •n  B ile o  y p a r t io l j tu o io n  U#
onpftTiola (<-n ; )
AÜO
B o lg rim te o E k le r iu ii« «
B.inJerB
ESP4K0U
Im m igrante e Inm lg re n te e  
BAN 01-4)
'9 5 0  ■ 55 ,3 35 6,9 36
1951 56 ,9 31 8 ,9 38
'952 56 ,6 28 '4 38
'9 5 3 44 ,6 24 '5 ,3 22
'9 5 4 52,4 20 '4 .6 18
'955 62,2 '7 14,9 19
'9 5 6 5 3 ,0 '8 14,9 23
'957 57 ,9 36 '8 , 6 28
'9 5 8 47,1 46 . 22 ,9 45
'9 5 9 34,6 57 *9 ,1 47
'9 6 0 33,2 57 23,1 53
'9 6 ' 34,3 52 24,2 49
'9 6 2 32,2 5 ' 22»3 50
'963 23 ,0 59 22,3 52
'9 6 4 21,1 63 22,4 48
'965 16,9 6 ' 2 ', 2 5 '
'9 6 6 '6 ,1 59 3 ,8 62
1967 '3 ,9 58 3,6 39
'9 6 8 13,0 52 '6 , 0 48
'9 6 9 '3 ,7 55 '3 ,7 48
'9 7 0 '1 ,0 54 '3 , 2 55
'9 7 ' 8 ,8 64 " , 6 59
'9 7 2 ' , ' 72 ' , 7 57
'973 0 ,5 54 ' , 6 49
'9 7 4 0 ,4 69 ' , 3 33
'975 0 ,3 34 0 ,9 33
'976 0 , ' 18 0 ,9 32
375
cuAimo I.XXV
TrÂfSeo d# p e e itje ro s  de lo s  S e rv lo lo n  de Conimio&o)onoD Knrft&mmo' (do So>w>ra- 
n lo )  1950 -  1976 (én M jllo n o s )
AHos T o ie le s  V a r lito ié n  anual
'9 5 0
'9 5 ' 0 ,9
'9 5 2 '5
'953 6
'9 5 4 _2
'955 ' , 2 8
'9 5 6 ' . 2 -1
'9 5 7 ' , 3 '5
'958 ' , 3 0
'9 5 9 ' , 4 5
'9 6 0 ' . 3 -3
'9 6 ' ' , 5
'9 6 2 ' , 6 8
'9 6 3 ' , 7 7
'9 6 4 ' , 9 '2
'9 6 5 t , 0 8
'966 2 ,2 9
'967 2 , ' -3
1968 2 ,3 9
'9 6 9 2,7 '6
'9 7 0 3 , ' '5
'9 7 ' 3 ,3 7
'9 7 2 3,9 '9
'973 4 ,0 3
'974 4 ,3 7
'975 4 ,2
'976 4 ,4 4
Puantu, S ' N.M. / 'E n ta d ls t lo n
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CUADRO LXXVl
Paoajeroa de Lineas Regularee (exterlores, de oabotaje y aoberanfa) y de 
oruceros en Buques eepanoles, 1$6^-1976
MILES •
PASAJEHOS TRAMS 













































Puente : CE^CB'. A
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CAPITULO VI LOS FLETES Y LA BALANZA DE FLETES 
VI-I.- LOS FLETES
Los fletes del mercado interior coinciden con 
los internacionales en unos cuantos grupos de productos y se man- 
tienen completamente al margen en los fundamentaies (crudos, gra- 
no,...) que serân fijados oficialmente. En cuanto a los primeros 
nada hay que decir sino remitirnos a lo manifestado en la primera 
parte y en cuanto a los segundos, remitirnos taunbién a lo que se 
dirS en la tercera. Aquî haremos, no obstante, algunas considera- 
ciones générales de interés:
a) carece de valor, ni siquiera indicativo, - 
el conjunto de ingresos por fletes que se venîan ofreciendo por -
la Subsecretarîa de la Marina Mercante en su publicaciôn anual, -
""Estadisticas de mercancîas y pasajeros transportados en buque - 
espanol"", hasta el ano 1976, de acuerdo con las propias indica - 
clones de los que la elaboran y la elemental confrontaciôn para - 
cualquier mercancîa donde la coincidencia es un puro fenômeno de 
azar ( 1).
b) de mSs importancia es la reflexiôn sobre -
el valor de los fletes correspondlentes a los transportes que rea
lizan los buques espanoles. Por distintas fuentes se barajan como 
datos a tener en cuenta que aquellos vienen a representar aproxi- 
madamente el 5,22% del valor de las importaciones de los paîses -
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industrializados en los anos mâs reclentes y que partlcipan de —  
una tendencia descendente mSs o menos generallzable, cuadro I. El 
intervalo en que se mueven esos valores es sin embargo muy amplio, 
teniendo como extremo inferior a los fletes del transporte a gra- 
nel, y superior los de lineas regulares. Estimaciones realizadas 
recientemente para el caso espanol ofrecen unas conclusiones pare 
cidas (2 ). Pues bién, tes homogénea la participaciôn en el trans
porte, en la carga, con la participaciôn en los fletes?. Tradicio 
nalmente no ha sido asi y los indicios del présente no colaboran 
a variar ese criterio. Tomando como referenda la informaciôn que 
hasta finales de los sesenta venîa ofreciendo la Direcciôn Gene - 
ral de Aduanas, ""Estadisticas de fletes y seguros"", résulta que 
para 1959, por ejemplo, cuando todavia no se ha producido libera- 
lizaciôn alguna del sector, la flota espanola que operaba en el - 
trSfico exterior cubrla el 49% de las importaciones en peso, pero 
sôlo participaba en el 43% de los ingresos que su transporte re - 
portaba; ademâs, habîa transportado el 19% de las exportaciones, 
participando en el 15% de los ingresos de ese transporte. Cinco - 
ahos mSs tarde, en 1964, los resultados no habla»» me jorado: cubrien 
do el 41% de las importaciones via marîtima, habîa obtenido sola- 
mente el 23% de los ingresos totales de transporte, a la vez que, 
por transporter el 14% de las exportaciones, sôlo percibîa el 8% 
de los fletes por ese concepto. No existen datos sobre el particu 
lar para fechas recientes referido al transporte maritime exterior 
complete, de exportaciones e importaciones, pero indirectamente - 
pueden obtenerse conclusiones similares de los resultados de un - 
estudio realizado sobre la Balanza de Fletes en 1978 ( 3 ); en —
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efecto, los fletes recaudados por la flota espanola por su partly 
cipaciôn en el 68% de las importaciones, 27.347 millones de ptas., 
no suprailan mSs que el 35,02% de los fletes totales ocasionados.
La raz6n no es otra que la de las limitaciones caracterîsticas - 
de la flota espanola a efectos de Balanza de fletes o, si se quie 
re, de fletes a secas: dado que se trata de una f Iota esencia]^ - 
mente granelera sus ingresos son muy inferiores a los que corres 
ponderlan a su participaciôn en el transporte y ésto es especial^ 
mente grave para una economîa dëbil en su sector exterior como - 
la espanola. De otra manera: sôlo un cambio en la formaciôn de - 
la fIota que potencia una mayor participaciôn en los trSficos no 
graneleros (ifneas "regulares y transportes especializados) conse 
guirS avances significatives en los ingresos y, por ende, en la 
Balanza de fletes. Es dificil que vuelva a darse un grado de ca- 
pacidad de transporte granelero exterior del tipo del producto 
en la segunda mitad de los setenta por lo que los valores alcan- 
zados en esas fechas pueden significar el techo alcanzable en —  
los fletes con esta estructura de flota. Si importante es alcan- 
zar una cobertura estratôgica de las necesidades de transporte, 
también lo es no aumentar el déficit endémico de la Balanza de - 
Pagos en esta partida.
VI-II.- LA BALANZA DE FLETES
1.- INTRODUCCION
El déficit de la Balanza de Fletes y su pro-
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gresivo crecimiento ha sido uno de los puntos.mâs usados a la hora 
de solicitar mejoras, prometerlas o concederlas; esté en la base - 
de todas las grandes disposiciones que han afectado al sector -Ley 
del 56 (incluso en las de los anos cuarenta aunque venlan de la ma 
no de expresiones mâs ambiguas), Planes de Desarrollo, Concurso el 
mill6n de 1.976, etc.-, en la justificaciôn de la necesidad de me­
joras para el sector, en las promesas y , desde luego, serS el tema 
mSs utilizado como referenda por la prensa.
Con motivo de producirse el enorme déficit de - 
1974 que la Administraciôn imputarîa a un aumento del exceso de de 
manda de servicios de carga seca no compensada con la mejora en el 
trSfico de crudos, la pretensiôn se centrarâ en que éste sea 
el punto de partida en un replanteamiento serio de toda la polîti- 
ca naval"" ( 4).
Con la llegada del nuevo equipo directive de —  
ANAVE en un momento histérico (1977) cuyas caracterîsticas eran ya 
bien distintas a las del pasado, el uso que se haré del déficit de 
la Balanza de fletes consistirâ en presenter su progrèsiva reduc- 
ci6n como ""resultado que no podemos por menos de calificar de bri^  
liante... (que) ha tirado del empleo directe e indirecte de las in 
dustrias s u m i n i s t r a d o r a s i m p u t a b l e  al buen hacer de los ar- 
madores, para inmediatamente pasar a hablar de la necesidad de
revisar aquellas condiciones que no pueden permanecer anquilo 
sadas en el marco de su polîtica future"" (5 ).
La Balanza del sector transportes espanola no - 
ha sido tan negative en términos relatives como podrîa pensarse, a 
juzgar por los datos de la OCDE para los paîses miembros, al menos
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en los términos que se ha elaborado hasta el momento (razôn por - 
la cual quizâ no fuera posible hacer comparéeiones). Frente al dé 
ficit crônico que parece padecer el conjunto de la agrupaciôn y - 
el mâs especifico de nuestros vecinos franceses e italianos junto 
al de los EE.UU., se opone nuestro superSvit posterior a 1974 que, 
sin llegar a dibujar una situaciôn tan buena como la de Gran Bre- 
taha o, en el limite, Noruega, coloca a nuestro pais en una posi- 
ciôn exterior inusual (cuadro II).
El cuadro I nos ayuda a localizar las partidas 
importantes de la Balanza del Sector Transporte que tiene en los 
fletes maritimes y pasajes aéreos a los protagonistas del lado —  
de los ingresos, y a los fletes maritimes y a los gastos de las - 
Compahias aéreas, del lado de los gastos; la evoluciôn de los mâs 
recientes setenta parece apuntar a una pérdida de importancia de 
los fletes maritimes "en favor" de los suministros a buques y pa­
sajes aéreos, ademés de la ya citada de gastos de las Cias. aéreas, 
entre los pagos realizados, y un sentido de avance mayor en las - 
cuentas de "otros transportes", "otros fletes (fletamentos a pla- 
zo)" y los propios fletes maritimes y aéreos y entre los ingresos 
(cfr. cuadro IV y V ) .
La presencia explicita del sector Marina Mer­
cante en la Balanza de Pagos se aprecia en très componentes de - 
la subbalanza de servicios: la cuenta de ""fletes maritimes"",—  
la de ""otros transportes(fletamentos a plazo incluido)"" y la - 
de ""pasajes maritimes"". De las très, la mâs significativa es, 
con mucho, la de ""fletes maritimos"", seguida de la de ""otros
la de "pasaje" tiene escasa entidad en los tiempos recientes
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tes.
La elaboraciôn de los datos de estas très com­
ponentes plantea sérias objeciones a su informaciôn posterior. . La 
cuenta de fletes propiamente dicha es resultado de la"aportaciôn" 
de très organismes oficiales; Ministerio de Comercio, Ministerio 
de Transportes (a partir de su constituciôn) y Banco de Espaha. - 
Los fletes de importaciôn y exportaciôn de mercancîas, que son —  
uno de los elementos de la cuenta de "fletes maritimes", junte a 
otra que no suele traslucirse en las publicaciones usuales de la 
Secretarla General de Comercio, titulada ""otros fletes maritimes"", 
se obtiene a travês de una estimaciôn del valor relative (porcen- 
tual) de los fletes en el total de las mercancîas (CIF en el su - 
puesto de importaciones) objeto de comercio exterior; viene defi- 
nida como ""fletes pagados por residentes a empresas extranjeras 
por transportes maritimes en el interior o en el exterior de Espa 
na, fletes cobrados por empresas espanolas por cuenta de no resi­
dentes por transportes en el interior o en el exterior de Espana 
y otros fletes maritimes no comerciales *como traslado de mobilia- 
rio de diplomâticos, paquetes de correo, etc."" ( 6 j .
Entre los problèmes que conlleva el vigente —  
sistema de valoraciôn del intercambio de mercancîas estSn los de 
las excepciones al principio de registre de todas las transaccio- 
nes entre residentes y extranjeros ( 7):
1 .  cuando la base de valuaciôn es FOB, - 
se supone que el coste del flete y seguro ocasionado al transpor­
ter la mercancîa hasta la aduana fronteriza del pais exportador -
383
es siempre una transacclôn entre êste y las empresas de transpor­
te y seguro... que puede no ser verdad si ha sido el importador 
quien ha contratado ese transporte y seguro en su propio pais, - 
con lo cual se estaria registrando como parte del valor FOB de - 
la exportaciôn esos costes que en realidad implican una transac- 
ciôn entre no residentes y no son ingresos para el pais exporta­
dor...""; ësto, obliga a introducir una serie de partidas compen 
satorias en el pais exportador (pago de fletes y seguro) e impor 
tador (ingreso por el mismo concepto); estas partidas compensate 
rias encierran cierta contradicciôn pues en el caso del pais ex­
portador se trata de transacciones entre extranjeros y en el ca­
so del pais importador se trata de transacciones entre nacionales
2 .  se supone que los costos ocasionados 
por el traslado de las mercancias desde el punto de valoraciôn - 
uniforme son siempre una transacciôn entre el importador y las - 
compahias de seguros y transportes... Este supuesto implica que 
no se tiene en cuenta los pagos que por trasladar sus exportacio 
nés hace un pais al extranjero (puës en definitive, los costes - 
ocasionados serân pagados dentro del precio de la mercancia por 
el pais importador) y teunpoco los ingresos que en un pais recibe 
del extranjero por el traslado de sus importaciones (porque en 
definitive el exportador extranjero cargarâ al importador res^ - 
dente el coste de este transporte y seguro en el precio de la —  
mercancia y el ingreso inicial se compensarS exactamente por un 
pago de la misma cuantia)"".
Las insuficiencias -que al final se traducen
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en escasa fiabilidad- de la Balanza de fletes vuelven a ser tra- 
tadas en la presentaciôn de la Balanza de Pagos de 1978 por el - 
Ministerio de Comercio (Secretarla General Tëcnica) al citar las 
que devienen de la utilizaciën de buque nacional en exportaciones 
si las condiciones de entrega son CIF (con siguiente inclusiën - 
del flete en el valor del bien exportado bajo la rûbrica de "mer 
cancîas"); por ello se plantearon compléter la informaciôn
suministrada por el Registre de Caja, y calculer el saldo de es­
ta Balanza de fletes de importaciôn y exportaciôn... (evitando - 
los errores) de una estimaciôn por separado de ingresos y pagos 
... (aplicando un criterio de transacciôn y no de pago)...""
(8) ,
Pues bien, la parte mâs delicada en la elabo­
raciôn radica en el "pase" de las importaciones CIF a valores —
FOB para lo cual obtienen los valores de los fletes maritimes;
- ref-eridos a pagos por importaciôn de petrô-
leo en buques extranjeros, mediante la informaciôn que al respec
to le suministra el Ministerio de Transportes a travës de la Sub 
secretarla de la Marina Mercante.
- referidos a pagos por importaciôn de otras
mercancias, a travês de un doble mécanisme de informaciôn sobre
la participaciôn de las banderas extranjeras en dicho trâfico —
-informaciôn que le suministra la Subsecretarla de la M.M.- y de
la estimaciôn del valor del flete en el total CIF; este porcenta 
je ""... es ônico y medio para todos los productos importados..•
"" (9) plantea graves problèmes por cuanto no existe similitud
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alguna entre los fletes de numerosos grupos de mercancîas, e impl^ 
ca aceptar que fletes y seguro evolucionan acompasados con el va­
lor del comercio maritimo. En distintas partes de este estudio —  
(ver capitules destinados a analizar trâficos especîficos) nos re 
feriremos a la viariaciôn experimentada por los fletes asî como a 
su incidencia en el valor total CIF; ahî puede apreciarse que, le 
jos de ser valores estables estos ûltimos, habian experimentado - 
variaciones sustanciales; otros estudios coinciden en esa misma - 
conclusiôn al manifestar para un producto clave como el petrôleo 
que sus valores corrientes en 1978 son muy similares a... ; ;los de 
1954II -en valores reales, reducidos casi a las dos quintas par - 
tes- (Id frente a variaciones tan sustanciales en el valor del —  
producto (sobre todo a partir de 1973).
La estimaciôn de los fletes en el 7% del valor 
CIF de las importaciones -1% para el seguro sobre el valor CIF me 
nos el flete- sufre alteraciones posteriormente al practicarse el 
ajuste sobre el momento de realizarse la importaciôn (dado que pa 
ra Aduanas la importaciôn se produce en el momento de su Despacho, 
mientras que para la Direcciôn General de Transportes Marîtimos - 
(de la S®MM) se produce en el momento de su desembarque; la varia 
ciôn final viene refiejada por los diferentes valores de "fletes 
y seguros" sobre el valor de las importaciones CIF (en descenso) 
desde el 8,83% de 1972 hasta el 6,9% de 1978. Estos valores, aun­
que prôximos, son superiores a los habituales en el ârea geogrâf_i 
ca y econômica a que pertenecemos (^^.
El problema se agrava con las fuertes discre - 
pancias entre los volômenes de comercio exterior via marîtima que
""SG
présenta la Direcciôn General de Transportes Marîtimos y los apa 
recidos en la publicaciôn de la D.G. de Aduanas (12>
La cuenta "otros transportes (fletamentos a -
plazo incluido)" es suministrada por el Banco de Espana (partida 
03.02.00) y comprends, tal como dicha instituciôn sehala (13),
""Fletamentos de navios espanoles por no residentes y de navios 
extranjeros por residentes en viajes sucesivos y por tiempo. Fie 
tamentos de aeronaves espanolas por companîas aéreas extranjeras. 
Alquier de navios y aeronaves con opciôn de compra"". Los traba- 
jos orientados a desagregar la parte de buques de aeronaves han 
dado resultados singulares que matizan bastante la afirmaciôn de 
ANAVE -de que el components no marîtimo tiene una ""... importan 
cia înfima, de modo que el error que se puede corneter considerân 
dolo como compuesto exclusiveunente por fletes marîtimos no pasa 
del 2%"" (14)- pues apareciô , para 1978, que los pagos por alqu^ 
leres de aeronaves habîan ascendido a 848 millones de pts. equi­
valents al 39,5% de los pagos totales por alquileres (de buques 
y aeronaves) (15).
La cuenta de pasajes marîtimos es suministra­
da también por el Banco de Espaha (partida 03.00.00) y se define
como ""bilistes de pasajes marîtimos pagados por los viajeros re 
sidentes o no"" (l6 ) • El anâlisis de esta cuenta para 1978 presen 
ta como significativa la ausencia de los buques de bandera espa- 
hola en los transportes de pasajeros en régimen de crucero ( i;) .
Las observaciones anteriores apuntan la nece­
sidad de establecer valoraciones y conclusiones cuidadosas, ade- 
mâs de utilizer otros elementos complementerios (grado de cober-
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tura de comercio exterior...), como respuesta a las insuficien - 
cias que se derivan de la elaboraciôn de los datos que componen 
la Balanza de fletes.
Aûn cuando la mâs amplia informaciôn del im - 
pacto exterior del sector es suministrada por la Balanza de fle­
tes, el vacîo informative de algunas etapas, la imprecisiôn de - 
la misma Balanza y su limitado alcance, aconsejan formuler algu­
nas sugerencias complementarias.
La fuerte presiôn a que se ve sometida nue.£ - 
tra économie a travês de su sector exterior en los ûltimos ahos 
de la décade del cincuenta harân que los armadores vean en el pa 
pel "exportador" y generador de divisas de su actividad uno de - 
los filones mSs fértiles por el que presionar a la Administraciôn 
en su intente de consecuciôn de mejoras. A tal efecto requerirân 
de sus asociados a OFICEMA en julio de 1958 informaciôn detallada 
sobre la aportaciôn y gasto de divisas de sus flotas fundamentân 
dolo en que ""la continuada aportaciôn al Estado de divisas pro- 
ducidas desde 1950 por la actividad de las empresas integradas - 
en esta Oficina es hecho de la mayor importancia que interesa a 
la Oficina tener présente y hacer resaltar cuando procéda en sus 
gestiones ante los Organismos Oficiales"" (l8 )? en 1961 volverâ 
a producirse de nuevo esa peticiôn de informaciôn ""para una ur­
gente e importante gestiôn relacionada con la defensa de los in- 
tereses de la Marina Mercante ante nuestras Autoridades..."" ( i^ .
Pues bien, aunque no publicados sus résulta - 
dos, se ha podido accéder a la informaciôn bâsica que, elaborada 
dîo lugar a los resultados que aparecen en los cuadros Vi, VII y 
VIII; por elllos se pueden establecer algunas aproximaciones a -
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la repercusiôn exterior de la actividad de la Marina Mercante;
a) como aclaraciôn previa ha de tenerse en —  
cuenta que pueden existir errores de importancia porque algunas 
empresas no ofrecieron informaciôn (se ignora si se trataba de - 
empresas sin implicaciones a efectos de pagos y cobros exterio - 
res) .
b) la informaciôn suministrada se limita a las 
aportaciones de divisas realizadas por los navieros al I.E.M.E.
y las percepciones sôlo imputables a gastos de la fIota propie - 
dad de los armadores espanoles. Quedan fuera por tanto cualesquie 
ra otros pagos y sehaladcunente los relativos a fletamentos por - 
tiempo (de especial importancia en el trâfico de crudos).
c) como puede verse résulta un saldo favora - 
ble para el perîodo complete, lo cual es lôgico por otra parte
y se limita a decir que las divisas que ingresan directamente son 
mayores que las que sacan, sin que implique el saldo de la Balan 
za de fletes por faltar elementos décisives (como los pagos por 
fletes a armadores extranjeros, por ejemplo).
El interés de la Administraciôn por el Impac- 
to exterior de la actividad de la Marina Mercante fué tal en los 
primeros 60 (concretamente en 1960 y 1961) que hizo que los arma 
dores presentasen sucesivos informes a la Subsecretarla de la Ma 
rina Mercante sobre el tema -el de 1960, el 14 de julio de 1961 
y el de este aho, el 2 de abril de 1962- bajo el eplgrafe *"Con- 
tribuciôn de la Marina Mercante a la Balanza de Pagos"" cuya.ut^ 
lidad era indudablemente aquella que se habla anunciado a los ar 
madores Asociados cuando se recababa informaciôn sobre la aporta 
ciôn y recepciôn de divisas en los ahos cincuenta; de ahl que la
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informaciôn que se présente no se limite al reflejo directe en - 
la Balanza sino que se recojan aquellos pagos que, de no existir 
la fIota espanola habrlan de realizarse a las flotas extranjeras; 
una vulgarizaciôn del coste de oportunidad. No se recogen otros 
ingresos o gastos producidos por conceptos afines, como pagos por 
fletamentos por tiempo, rti ingresos como los de combustibles y - 
otros que realizan los buques extranjeros en nuestro pais. Los - 
resultados son, en esas condiciones, los que aparecen en el cua­
dro IX. Como en 1961 resultarân unos pagos superiores a los in - 
gresos, se "explicarâ" como una consecuencia de la mayor dedica- 
ciôn de los buques (sobre todo los tramp) a trâficos nacionales, 
que dieron lugar a ingresos en pesetas (20); pero ésto es en pr£ 
mer lugar inexacte como résulta de los cuadros LIII-A y B del ca 
pitulo anterior donde aparece que el transporte de importaciones 
en 1960, lejos de ser superior en términos relativos al de 1959, 
fue inferior: 1959=74%, 1969=66%. Por otra parte, aun aceptando 
como vâlida esa hipôtesis, "ceteris paribus", no tendria que 
haber provocado ese enorme salto en los pagos en divisas al exte 
rior por gastos de los buques.
En fin, para anos mâs tarde una referenda que, 
puede resultar de interés consiste en el lugar que como exporta­
dor corresponde a algunas navieras; se sehala asi que, entre las 
25 correspondlentes a 1974 (primeras empresas exportadoras), en- 
globadas en el capitule 89 -"navegaciôn maritima y fluvial"-, 
se encuentran las navieras N. de Castilla, N. Aznar, M . de Axpe, 
Cia Transatlântica y N. Montahesa, en los puestos 4, 5, 6 , 15 y 
18 respectivamente y téngase en cuenta que los très primeros son 
astilleros, sector con el que estâ agrupado en aquella relaciôn (21
3S9
La administraciôn intentarâ minimizar el valor 
del déficit ofrecido por el propio Ministerio de Comercio a base 
no sôlo de la relativizaciôn de su fiabilidad por lo defectuoso 
de su elaboraciôn, sino con argumentos que resultan contradicto­
ries como que incluyen ingresos por gastos en puertos espanoles - 
de los buques extranjeros asî como "pagos por fletes a buques ex 
tranjeros" (sic) ( 22 ). (de no incluirse -nos referimos sôlo al 
primer grupo- el déficit séria superior todavia); se oponen a in 
terpretar el déficit como sîntoma de retraso en la consecuciôn - 
de la cobertura necesaria, remitiéndolo a veces al valor de los 
fletes en el mercado internacional o el impacto de factores no - 
prévisibles como el cierre de Suez; se llega incluso a ofrecer 
valoraciones alternatives que ponderen la diferencia de ingresos 
y pagos por fletes: a) ingresos de la f Iota nacional de trâfico 
exterior, cualquiera que sea su pagador,y pagos a la fIota extran 
jera por residentes en Espaha que, para 1972, dârlan un saldo ne 
gativo de 110 millones de dôlares; b) que se tengan en cuenta sô 
lo los pagos a buques extranjeros y los ingresos de los buques - 
nacionales por el transporte de exportaciones e ingresos del trâ 
fico extranacional que, para el mismo aho anterior, darîa un sa^ 
do también negativo de 170 millones de dôlares. Leunentablemente 
ni el enfoque ni los visos de veracidad de los datos (no explic£ 
dos) ayuda a sostener taies afirmaciones.
Sin embargo, hay otros momentos en que esa mi£ 
ma Administraciôn (relacionada con el sector) se esfuerza en re­
saltar la gravedad del déficit como apoyo para la consecuciôn del 
yisto bueno a medidas de protecciôn al sector ( 23)- Hay por tan
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tanto una utilizaciôn Interesada del déficit (porque este es el - 
resultado permanente) no sôlo por los armadores sino por la pro- 
pia Administraciôn.
2.- EVOLUCION DE LA BALANZA DE FLETES
A pesar de los problemas de informaciôn que - 
se plantean, la aportaciôn de los datos sobre las Balanzas de Pa 
gos anteriores a 1959 por un equipo de profesores de la Univers^ 
dad ComplU'tense de Madrid, supone un paso de indudable trascenden 
cia en el conocimiento de las relaciones de nuestro pais con el 
exterior en ese periodo y para nosotros, un elemento complementa- 
rio del anâlisis del periodo para la Marina Mercante (24).
El método que se ha seguido para el câlculo - 
de las cuentas de fletes y seguros ""... al ser desconocidos los 
porcentajes de participaciôn de la fIota nacional en el transpor 
te de exportaciôn y la participaciôn de las flotas extranjeras 
en el transporte de importaciôn en este periodo, ha sido imposible 
realizar las adecuadas estimaciones de la cuantia de ingresos y 
pagos por fletes y seguros de tal forma que se ha optado por to- 
mar, a pesar de sus posibles defectos las cifras de fletes y se­
guros del I.E.M.E."" (25) . Este organisme delega en los bancos
la cesiôn de divisas y éstos informan sobre el resultado de su - 
labor. El problema radica en que las cifras que los agentes sum^ 
nistran a los bancos y estos al lEME no suelen coincidir normal- 
mente con las cifras de fletes a pagar, puesto que los agentes - 
no piden y abonan cada vez que deben realizar un pago o practicar
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un ingreso en divisas, sino que deducen los fletes que cobran los 
que paga y, lo que resta, es lo que ingresa. Las discrepancias a 
que se llega de este modo son a menudo superiores al 100%.
Pues bien, con esas matizaciones necesarias, 
la informaciôn suministrada -cuadro X- tiene una importancia ex- 
cepcional y en particular ofrece la corroboraciôn de las ideas —  
que ya se han esbozado sobre, el formidable resultado obtenido por 
los navieros en los ahos de la II Guerra Mundial y el carScter de 
ficitario del perîodo restante, la entidad del modo de transporte 
marîtimo frente a la exigua presencia de los restantes modos, y - 
el positive papel que desempeha la partida de gastos de buques en 
la Balanza de Pagos; ésto, no obstante, ha de ser interpretado co 
mo la manifestaciôn de sus insuficiencias, asignândose sus buenos 
resultados a otras actividades.
Considerando la evoluciôn experimentada a par­
tir de 1960 por los pagos y cobros relativos a transportes de mer 
cancîas fletamentos a plazo ("otros transportes") y pasajes marî­
timos tal como aparecen en los cuadros XI, XII y XIII,se compren- 
de fâcilmente la preocupaciôn por el déficit, apreciable y cre —  
ciente. En cuanto a los ingresos por fletes derivados de transpor 
tes de mercancîas, obsérvese ademâs de su lentitud en el creci- - 
miento, el estado letârgico de perîodos como 1960-61, 1963 a 1965 
e incluso las escasas variaciones de 1966 y 1967, frente a unos - 
pagos fuertemente alcistas con inflexiones de los ahos 1967 y —  
subsiguientes a la crisis de los setenta (ahos 1975 y siguien- 
tes). Algo similar es el proceso de los pasajes marîtimos so­
bre los cuales hay que oponer fuerte resistencia a su credibili-
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dad en los primeros sesenta a la vista de la "cobertura" (de las 
necesidades del pasaje espanol) por la flota espanola (26).
La evoluciôn de los anos setenta aprecia la - 
mejora conseguida a partir de 1975 en los fletes y fletamentos a 
plazo y el carScter positive, irregular y regresivo, sucesivamen 
te, de los pasajes marîtimos a partir de la misma fecha. En los 
cuadros XIV, XV, y XVI, se présenta la evoluciôn de los principa 
les componentes de la cuenta de fletes marîtimos, que facilita - 
el Banco de Espaha, claramente positiva en el caso de los fletes 
de exportaciôn, importaciôn y "otros fletes" donde se recogen re 
sultados contradictories y negatives de esta actividad. Este no 
résulta comprensible si se tiene en cuenta que normalmente estos 
fletamentos deberîan suponer ingresos netes (de otro modo es in- 
mediata la afirmaciôn de que mejor harîan quedândose en casa o - 
parades). Como tampoco es comprensible, salve desde su carScter 
incomplete, el resultado del cuadro XV en una Balanza de Fletes 
deficitaria.
La composiciôn de taies transacciones, forma- 
das en su inmensa mayorîa por los fletes marîtimos, tuvo en los 
resultados de los "otros transportes (fletamentos a plazo)" un - 
elemento de apoyo del déficit hasta 1974 (desde 1966 ya que antes 
englobaba a los transportes terrestres por lo que todo lo que —  
cabrîa serîa suponer que su incidencia tendrîa el mismo signo y 
valores similares a los de los primeros ahos de la segunda mitad 
de los sesenta como mSs prôximos) de escasa entidad (el 2 ,8% del 
déficit en 1966 y un intervalo en general cuyo mînimo serîa 1969 
con el 1,2% del déficit de fletes y 1971 como mâximo con un 6 ,8% 
del déficit) que se transforma en un elemento importante para —
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contrarrestar aquel déficit a partir de 1974 con valores crecien 
tes y prôximos en los ûltimos setenta al 25% de aquel. El papel 
del saldo (positivo por lo general) de los pasajes maritimes ape 
nas resultô significative en los sesenta.
De la evoluciôn de los fletes maritimos y fie 
tamentos a plazo considerados conjunta y separadamente, debe de£ 
tacarse en primer lugar su carScter persistente y crecientemente 
negativo hasta la segunda mitad de los setenta con excepciones - 
importantes a ese proceso en los anos 1967 y 1969 y la escasa va 
riaciôn de 1971, mientras que figuran como ahos de mSs fuerte —  
aumehto del déficit los primeros de la década del 60, sobre to­
do 1962. Los ingresos por fletes registran el aumento de 1962 
como consecuencia de las entradas producidas de nuevas unidades 
résultantes del Plan de Renovaciôn de fIota de 1956 al que segui- 
rS un estancamiento notable hasta la apariciôn en el ûltimo cuar 
to de los sesenta del nuevo aumento (cualitativo) de tonelaje. - 
Los pagos registran en su proceso el impacto del aumento de la - 
demanda de 1962, combinada con notables aumentos de los fletes - 
internacionales; lo acaecido en 1967 résulta, en principio, ori­
ginal porque sé ha producido precisamente un importante aumento 
de los fletes (es el aho del cierre de Suez) y no hubo avance —  
tan cualitativo de la cobertura de necesidades por nuestro pabe- 
llôn lo que. hace pensar que -ademâs del posible error- se deba - 
haber contratado en la primera mitad del aho en que los fletes - 
se encontraban precisamente por los suelos como consecuencia del 
exceso de fIota existante en el mercado internacional.
El cambio de tendencia que se produce tras —
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1974 tiene que ver lôgicamente con el aumento de cobertura pero 
también con la caida de los fletes internacionales. Las variacio 
nés del tipo de cambio han favorecido ademâs los ingresos de los 
fletamentos a plazo.
El déficit de la Balanza de fletes es imputa­
ble -dirâ la Administraciôn en los primeros ahos setenta (27 )- 
a la insuficiencia de petroleros y lîneas regulares. No les preo 
cuparâ la parte correspondiente a petroleros por la perspectiva 
de demanda creciente, pero si la deficiencia de lineas regulares, 
a pesar de lo cual no se producirâ alteraciôn alguna en la poli-
tica de la Administraciôn hacia el sector ( 28 )• Unos pagos
petroleros por valor de 102 millones de dôlares en 1971 -casi el 
60% del déficit- que habia ascendido a 82,8 millones de dôlares 
en 1970 ( 29 ). Una Balanza de fletes cuestionada de falta de ve 
racidad cuyos resultados negatives servirân para denunciar una -
vez mâs la cautividad de la Marina Mercante y para pedir -también
una vez mâs- ""... "la piedra angular" de toda... polîtica na - 
val real... una modalidad crediticia adecuada..."" ( 30 ).
Al examinar la evoluciôn de algunos componen­
tes de la cuenta de "servicios anexos" -combustibles (cuadro XVII) 
escalas (cuadro XVIII), reparaciones (cuadro XIX), seguros (cua­
dro XX), comisiones (cuadro XXI) y otros gastos conexos (cuadro 
XXII)-,*ha de advertirse el método de elaboraciôn de la gran ma- 
yoria de los mismos; en efecto, hay una estimaciôn de los valo - 
res de las reparaciones mediante la informaciôn de CONSTRUNAVES 
para delimitar la parte correspondiente a la distribuciôn del —  
transporte maritime, se han estimado los seguros en funciôn de -
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la cuota correspondiente a cada modo de transporte en el conjunto 
de ingresos y pagos por fletes, y se ha hecho extensive este mis- 
mo método a los demâs componentes (exceptuando los combustibles); 
debe hacerse menciôn también del distinto significado de cada una cfe 
esas cuentas,en primer lugar porque no pueden imputarse como pro- 
pios del sector ague1los ingresos que corresponden a otra activi- 
dad (combustibles, reparaciones, ...); en segundo lugar porque —  
las informaciones sobre la evoluciôn de algunos componentes -como 
los pagos por reparaciones- refiejan en parte el grado de incum - 
plimiento de la obligaciôn legal de reparar en Espaha los buques 
que enarbolan su bandera.
Los dos elementos fundamentaies de los "servi- 
cios indirectos", "ingresos incorporados a las exportaciones" e - 
"ingresos incorporados a los gastos de turismo extranjero" en —  
nuestro pais, cuya evoluciôn aparece en los cuadro XXIII y XXIV, 
apenas merecen otros comentarios que consignar su carScter apro- 
ximado, dado el mêtodo de estimaciôn empleado en base a la partly 
cipaciôn en la oferta total de servicios de cada uno de los modos 
para el mercado interior, proyectado sobre los valores de las ex 
portaciones para el primer caso y sobre la estructura del Gasto 
Turîstico para el segundo ( 3 1 ) .
Elementos de referenda indirectos: ia cuenta 
de "equipos de transporte maritime" estâ formada por las transac 
ciones entre Espaha y el resto del mundo de algunos de los insu- 
mos mâs importantes del transporte maritime, como los "equipos - 
completes" (barcos) o componentes (motores), sin incluir las pie 
zas de ëstos, que pasan.a la cuenta de "explotaciôn de équipe" -
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( 32 )• De su resultado interesa s61o la parte relative a los pa­
gos por ser éstos los imputables al sector, no as! los cobros que 
habrlan de serlo al sector constructor (aunque, de paso, puede —  
apreciarse su "cabida a partir de 1976 como consecuencia de la —  
crisis constructora) sobre esta evoluciôn -cuadros XXV, XXVI y —  
XXVII debe advertirse que los valores de 1974 y 1975 se deben a 
las importaciones de buques que se autorizaron aquellos anos (pa 
ra lineas regulares) y a las fuertes importaciones de motores de 
1975 como consecuencia del ritmo constructor del momento; preci- 
samente este elemento es el que debe exaiminarse con cautela te- 
niendo en cuenta que no todas las importaciones de motores son - 
para los buques del mercado interior -en algunas etapas, como se 
recordarS, ni siquiera la mayorîa de esa producciôn-, por lo que 
a efectos de precisar el valor de 1978 se aplica a las importa - 
ciones de motores del coeficiente reductor del % de la producciôn 
de astilleros para el mercado nacional: suponiendo que las impor 
taciones de motores de 1978 guarden la misma relaciôn mercado in 
terior-exterior que la producciôn de 1979, 59,35%, resultarîa que 
las importaciones de motores de 1978 imputables al sector interior 
no serian los 763 millones de pts. que se citan, sino 452,8.
La cuenta de ""explotaciôn de equipos de tran£ 
porte" es lôgicamente la mâs importante de las de la Balanza Co- 
mercial por el peso de su déficit; en la misma se incluyen los - 
"partes y respuesto" que se excluyeron de la cuenta de "equipos" 
anteriormente y, como dato fundamental el consumo de energia im­
putable al sector, cuadro XXVIII. La evoluciôn de este ûltimo —  
concepto -cuadro XXIX- es verdaderamente interesante por cuanto
3S3
tiene de muestra de la "factura petrolera" del sector.
La infraestructura de los transportes marîti- 
mos tiene en la cuenta "materiales y equipos destinados a la cons^  
trucciôn de infraestructura" cumplida informaciôn sobre el peso 
que le corresponde en la Balanza Comercial; el cuadro XXX, como 
los anteriores, ha de ser considerado a nuestros efectos s61o en 
los pagos por tratarse los ingresos de algo imputable a otros sec 
tores. '
3.- OTROS ELEMENTOS DE REFERENCIA SOBRE LA BALANZA DE FLETES
A pesar de las limitaciones apreciadas en la 
cuantificaciôn de los fletes, résulta indicativa su composiciôn - 
tal y como aparece en el cuadro XXXI. El papel menor ocupado por 
los pagos de las importaciones de crudos en buque extranjero en 
1978 contrata con el de 1977 y con los superiores de 1976 donde 
habîa alcanzado los 6.600 millones de ptas. y un 18,3% de los to­
tales por transportes de mercancîas;' tal importancia era muy supe 
rior en los anos précédantes como consecuencia de las mayores in- 
suficiencias de fIota en este trSfico.
En la memoria de actividades que anualmente —  
emite la Sexta Secciôn de la Direcciôn General de Transportes Ma­
ritimes suele incluirse un apartado destinado a informar sobre lo 
que alli llaman "Balanza de fletes" desglosando los conceptos mâs 
importantes, tal y como aparecen en el cuadro XXXII A y B que sue 
le ir acompahado de la coletilla; ""no estân incluidos los fletes 
por compras realizadas mediante las fôrmulas GIF y C&F del aparta 
do petrôleo crudo, pero no asi los restantes"" (33); dicha expre-
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si6n parece querer declr que la Informaciôn suministrada se limi­
ta a los fletes por operaciones FOB salvo en el caso de crudos; 
en base a esta informaciôn puede apreciarse la diferencia de va­
lores tan notables con los datos ofrecidos por ANAVE para los —  
anos 1977 y 1978. Para el primero de esos ahos los pagos por —  
fletamento de buques extranjeros en transporte de crudo fueron de 
69,07 millones de $, los ingresos por el mismo concepto atribuido 
a buques espaholes, 23,89 millones de $, lo que ofreceria un sal- 
do de -45,18 millones de $ que, al tipo de cambio 1$ = 75,967 pts. 
arroja unos valores de 5.247, 1.815 y 3.432 millones de ptas.; - 
en cuanto a las de 1978, la Secciôn cita 48,3 y 29,2 millones de 
$ en pagos e ingresos de fletamento de buques en trSfico de cru- 
dos (o un saldo de -19,1 millones dé $) que al tipo de 76,663 da 
3.703, 2.239 millones de ptas. (saldo de 1.464 millones de ptas.) 
Estas cifras y las que resultan de practicar anSlogas operaciones 
para los anos 1975 y 1976, ûnicos de los que se ha podido disponer, 
informarlan en un primer momento sobre la lejanîa de la autosufi- 
ciencia de transporte con la fIota nacional. Pero también ilustra 
ria sobre su diferencia con las informaciones divulgadas usualmen 
te; los pagos por importaciones de crudos en buque extranjero se­
rian casi el doble de los que se citan en el mismo cuadro XXXI, - 
dato éste a tener en cuenta a la hora de precisar el déficit de - 
la balanza de fletes. Afin informa de mâs cosas de interés; préci­
sa unos datos de ingresos y gastos por fletamentos que resultarân 
coherentes con los ofrecidos por las investigaciones mâs recien - 
tes sobre Balanza de fletes y mâs concretamente sobre los pagos - 
de la cuenta ""otros transportes (fletamentos a plazo incluido)""
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que coinciden cas! totalmente; corrige as! apreciaciones sobre - 
los ingresos, mostrando un superâvit menor que el barajado usua^ 
mente (incluso respecto a esas investigaciones recientes que ci­
tâmes, porque en ellas no se cuestionan las cifras de ingresos). 
Resultandignos de atenciôn los pagos por importaciones de produc 
tos calificables como de comercio de Estado en buques extranjeros 
asi como de los referentes a importaciones de gases.
En 1978 el Institute de Estudios de Transpor­
tes y Comunicaciones encargd a una empresa, Sociedad de Estudios 
de Transportes, la réalizaciôn de una investigaciôn sobre la pre- 
sencia del sector transporte en la Balanza de Pagos, cuyo cometi- 
do fue realizado entre 1979 y 1980; dicha investigaciôn se inscr^ 
be en el marco de una serie de actuaciones de este género a las 
que ha prestado singular atenciôn el lETC con resultados bastantes 
desiguales; en este caso el estudio revestirâ especial importan­
cia dado el papel del Sector Exterior en nuestra economla y, en - 
cuanto al transporte maritime, la grave insuficiencia de informa­
ciôn y el efecto especialmente negative de este modo de transpor­
te en dicho sector exterior (34) . Una de las aportaciones mâs in- 
teresantes del trabajo en cuestiôn consiste en haber puesto de ma 
nifiesto la incidencia del sector transporte en el sector Exterior, 
mâs allâ de la incidencia que la Balanza de servicios de Transpor
tes ofrece, combinando el anâlisis directo de la Balanza de Pagos
con el de la Tabla Input-Output de 1975.
Pudo verse asi la distinta incidencia del sec­
tor de considerarlo con arreglo a la mera informaciôn suministra­
da por la Balanza de Servicios a considerar el efecto "global" —
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(de mayor interés) que su existencia tiene en la Balanza de Pagos, 
que implica traer aquî algunos componentes de la Balanza Comercial 
("Equipos de transporte", "Materiales y Equ^ ipos para construcciôn 
de infraestructuras", "Explotaciôn de equipos de transportes"), - 
una distinta imputaciôn y mediciôn de partidas de Balanza de Ser­
vicios y la toma en consideraciôn para algunos modos de la cuenta 
de Rentas de Capital, -cuadro XXXIII-, De acuerdo con estas ideas, 
la Sociedad de Estudios élabora una Balanza del sector Transporte 
-cuadro XXXIV- de la que como conclusiones significativas se obtie 
nen las siguientes;
a) la presentaciôn de un efecto negativo de es­
ta Subbalanza sectorial sobre la de Cuenta Corriente a travês de - 
la toma en consideraciôn de su impacto negativo en la Balanza Co - 
mercial, apreciar unos mayores ingresos y gastos (éstos relative - 
mente menores que aquellos) en los "servicios de transportes", 
unos menores ingresos en los "servicios conexos" y el efecto de -- 
los "servicios indirectos" sobre los ingresos, y de las "rentas de 
capital" sobre los pagos.
b) debe tenerse en cuenta que el transporte ma­
ritime aporta un tercio del déficit total, sôlo superado por el de 
la carretera; que en el ferrocarril pesan muy fuertemente sus pa - 
gos por "rentas de capital" como consecuencia de la financiaciôn - 
exterior de RENEE, y que el transporte aéreo es el ûnico que pre - 
senta un saldo por cuenta corriente positive aûn cuando sea eleva- 
do su saldo negativo en la Balanza Comercial.
En cuanto al transporte maritime, la linea meto
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dolôgica consiste en describir el sistema actual, corregirlo al 
go, de manera que permita la mâxima desagregaclôn posible, tra - 
tar de sondear en otros capitules de la Balanza de Pagos o I n d u  
so fuera de ella -caso de los "servicios anexos"- (capitule IV), 
para en el capitule V presentar los resultados que se derivarian 
de su método referente a 1978. La aportaciôn para nuestro modo - 
de transporte se resumiria en:
a) la oferta de un marco de anâlisis y una —  
perspectiva de interpretaciôn sobre el papel del sector que vaya 
mâs allâ de la propia Balanza de servicios incluyendo componen - 
tes de la Balanza comercial -los ya citados, comunes a todos los 
modos, y alguno "nuevo" formado por lo que ellos denomina "serv^ 
cios indirectos". En todo este apartado no hay diferencia cuaititi- 
tativa entre su informaciôn y la que facilita el Gabinete de Ba- 
laza de Pagos; se trata, por tanto, de una interpretaciôn mâs su- 
gerente y fértil que la lectura habituai de ingresos y pagos por 
fletes y afines.
b) precisiôn del valor del flete y seguro en 
términos absolutos y relatives (respecto al valor total GIF) de 
las mercancias de importaciôn que resultan ser de 78.078,9 millo 
nés de ptas., équivalentes al 5,74% del valor de las importacio­
nes en el caso de los fletes, y de 1.617,0 millones de ptas., —  
équivalentes al 0 ,12% de la misma base (sin descontar los fletes), 
en los seguros.
c) estimaciôn de los ingresos por fletes para 
el conjunto de importaciones realizadas en 1978 por la fIota es-
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pahola para una serie de paîses, extrapolados al conjunto del mun_ 
do con el que comercia via maritima Espaha, aunque no se finalice 
el proceso obteniendo los ingresos totales por fletes y seguros - 
correspondientes a la bandera espahola; si se lleva a cabo tal ta 
rea (mera suma), se obtienen unos resultados verdaderamente curio 
SOS : unos ingresos por fletes de importaciôn de 27.346,7 millones 
de ptas. frente a unos pagos de 50.732,2 millones de pts. (resul­
tado de restar al valor por ellos calculado, los correspondientes 
a la flota espahola), con lo que el saldo deficitario por fletes 
de importaciôn séria asi de 23.385,5 millones de ptas.: estas ci­
fras difieren mucho de las aportadas por los mismos autores -y, 
por supuesto, de cualesquiera de las restantes fuentes de infor­
maciôn- posteriormente (tomo III pag. 161) o por las que refieren 
aunque no como propias, casi a continuaciôn de su cSlculo (tomo 
II pag. 139).
d) Aunque no se explicite, la via que abre la • 
investigaciôn citada es decisive para evitar la pêsima calidad —  
de las estimaciones actuales. Su propuesta consistirla mâs o menos 
en reproducir el sistema por ellos empleado, mejorando la "permea 
bilidad de las empresas" a los requerimientos de informaciôn, y 
êsto parece acertado: hay que apelar a un sistema de estimaciôn 
de valores de fletes y seguros para los distintos trâficos (pro- 
ductos y palses) significativos; la matizaciôn vendria en el seh- 
tido de que para precisar la cobertura de nuestro transporte mar^ 
timo (respecto a la cual ha de evitarse la grave disparidad de in 
formaciones sehalada por la investigaciôn de la S.E.T. y por este 
mismo trabajo en multiples ocasiones), deberla emplearse en su —
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plenitud la infraestructura que posee la Direcciôn General de Adua 
nas procesando en los partes que soportan la informaciôn del ""Co 
mercio Exterior por Vlas de Transporte"" el dato de la bandera e 
incluso-cpor quë no?- el valor del flete hasta ahora suministrado 
a la Direcciôn General de Transportes Maritimes.
e) lo dicho anteriormente es extensive al câl- 
culo de fletes y seguros de las exportaciones.
Como ya se advirtiô, sin perjuicio de la util 
dad que la informaciôn suministrada por la Balanza de Fletes ela- 
borada con los datos que nos ofrece el Ministerio de Comercio t- 
tiene en el estudio de la evoluciôn del sector y como indicador - 
del estado aproximado de las relaciones internacionales en esta - 
partida de la Balanza de Pagos, su calidad es tan déficiente que 
obliga al mantenimiento de graves réservas, por lo que cualquier 
utilizaciôn que se pretenda debe completarse -como condiciôn "si­
ne qua non"- con la informaciôn de cobertura del pabellôn y cua - 
lesquiera otras afines (como los datos suministrados por la Sec - 
ciôn Sexta de la D.G. de TT. Maritimes). Mientras se establece un 
nuevo sistema, los datos contenidos en el estudio de S.E.T. supo- 
nen al menos un cierto jarro de agua fria a determinadas valora - 
ciones optimistes de los resultados de la Balanza de Fletes de —  
los ûltimos anos ( 35), mostrando que no estâmes tan cerca de la 
superaciôn del déficit, aunque la evoluciôn que se registre sea 
favorable.
Es interesante, sin embargo, realizar algunas 
puntualizaciones sobre lo hecho por S.E.T.:
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a) en cuanto a la ""Balanza de servicios ane­
xos al transporte""- que recoge ingresos y gastos de combustible, 
escalas, reparaciones, etc. (véase cuadro XXXV), siguiendo su —  
propio criterio (aparecido en las pâgs. 197, 198 y 204 a 207 del 
VOlumen III) , de tener en cuenta como dato relevante aquello que 
incide en la Balanza de Pagos como consecuencia de la existencia 
del sector transporte, o del "modo" concreto de que se trate, no 
tiene mucho sentido incluir las cuentas de ingreso por esos apar 
tados como si de ingresos del sector se tratase; los de combusti 
bles, por ejemplo, que forma el grupo de mâs valor, no tienen na 
da que ver con las realizaciones de la Marina Mercante, mientras 
que si tienen que ver, y mucho, los gastos. Es dudoso que pueda 
incluirse en la cuenta de servicios el gasto e ingreso por con­
cepto de combustibles ; parece mâs razonable su imputaciôn a la - 
Balanza Comercial.
b) a diferencia de lo dicho en el apartado an 
terior, en los componentes de la Balanza Comercial tomados en con 
sideraciôn (equipos, materiales y explotaciôn) se sigue el crite 
rio apuntado de considerar a efectos de estudio sôlo los pagos y 
no los ingresos pues éstos son el resultado de la actividad de - 
otras ramas; en los cuadros XXXVI, XXXVII y XXXVIII se presentan 
los datos completos, de ingresos y gastos, no obstante lo cual a 
efectos finales sôlo habrân de ser tomados en consideraciôn los 
gastos (recuérdese el cuadro XXXIII y XXXIV). Aûn cuando nada se 
especifica al respecto, cabe imaginar que los pagos realizados - 
en concepto de combustibles en el cuadro XXXV, de servicios ane­
xos, no ha sido tomado en consideraciôn luego en la asignaciôn _
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al modo de transporte maritime del consumo energético (36)-
c) en realidad, la aportaciôn cuantitativa —  
sustancial -cenidos al transporte maritime- y lo que difiere del 
método de elaboraciôn del Ministerio de Comercio, es la ""Balan­
za de servicios de transporte"", cuadro XXXIX. Elimina en los —  
fletamentos a plazo la parte correspondiente a los arrendamien - 
tos de aeronaves (848 millones de pts.) y descompone los movimien 
tos por pasajes poniendo de manifiesto la ausencia de la fIota - 
espahola en los trâficos de cruceros exteriores mientras se pro- 
ducen salidas por la existencia de buques extranjeros que pre£ - 
tan esos servicios a residentes. Pero no existe explicaciôn aigu 
na de dônde han salido los datos del apartado A.1., "Mercancias", 
que no coinciden con las ofrecidas en el Volumen II, ni con las 
del Gabinete de Comercio, ni con ninguna otra fuente, que ni si­
quiera posee ligazôn con la propuesta de "nuevo método" a pesar 
de que se présenta como un resultado de la aplicaciôn de la nue- 
va metodologla îy sin embargo da unos resultados muy similares - 
en ingresos y gastos a los que como fletes maritimes ofrece la - 
publicaciôn del Ministerio de Comercio;.
d) es delicada la aceptaciôn de sus estlmacio 
nés del valor de los fletes y seguros respecto al de las mercan­
cias importadas, asi como de la parte de los mismos correspondien 
te a la fIota espahola; a veces la coincidencia tan fuerte entre 
los porcentajes de importaciones en términos valor realizadas por 
la fIota espahola y los de los fletes es que estos sean de un 35% 
y aquellos de un 40%) , hace pensar que pudo haberse procedido a 
una traslaciôn mecânica de unos sobre otras. La misma observaciôn
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critics debe hacerse del método de obtenciôn de la cobertura del 
pabellôn nacional respecto a las cargas. No se trata de dudar de 
la buena fe de los investigadores sino de plantear las pegas que 
se suscitan ante la no explicitaciôn del método de obtenciôn de 
aquellos resultados cuando es conocida la gran diferencia entre 
el valor de los fletes graneleros y los de carga general y el de 
sequilibrio entre cobertura de fletes y descargas esperable de - 
una fIota prâcticamente granelera. En cuanto a la cobertura de - 
las cargas, el problems radies en la necesidad que su trascenden 
tal importancia tiene de un firme soporte; quizSs habrla bastado 
con referir el método empleado.
El escepticismo sobre la veracidad de los da­
tos de la Balanza de fletes llega a extenderse entre los propios 
Informes de la Administraciôn ya en los Planes de Desarrollo, en
el II de los cuales se emplea un indicador peculiar del valor --
del déficit que (Icomo noi) tampoco coincide con los datos oficia 
les publicados hasta entonces.
Un intento adicional de precisar la situaciôn
de la Balanza de Fletes para, por ejemplo, mediados de los sesen
ta tal y como se hace en el cuadro XL, pone de manifiesto la fuer 
te discrepancia entre estos datos y los publicados por el Ministe 
rio de Comercio, en base a informaciones sobre pagos e ingresos 
realizados por el I.E.M.E. Respecto a la capacidad informativa - 
del cuadro hay que observer:
- que se trata de los pagos y cobros por fletes, 
sin especificar quién los realize. Esto implica que de los ingre
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SOS por importaciones la mayor parte provendrâ de residentes (con 
diciones GIF de importaciones) y por tanto no procederla sin con­
sideraciôn aquî. Algo similar sucederla con los pagos imputados a
exportaciones. Si los eliminamos, obtendrîamos unos ingresos de - 
876 (10^ pts) y unos pagos de 14.753 (10® pts), esto es, un défi­
cit de 13.877 millones de ptas., muy superior al de Comercio.
- no aparecen los ingresos por trSfico extrana 
cional, pero su valor es muy reducido en comparaciôn a la diferen 
cia entre este déficit y el oficial (37).
- su utilidad ûltima consistirla en ofrecer —  
una visiôn global del coste de oportunidad (interior y exterior) 
de poseer esa fIota mercante.
4.- CONCLUSIONES
Las conclusiones mâs sobresalientes de cuanto 
se ha visto hasta aquî se resumen en :
a) puede aceptarse como referenda que en la 
evoluciôn de la Balanza de fletes se produce una etapa de fuerte 
crecimiento del déficit en la primera mitad de los sesenta y unas 
violentas alteraciones en la segunda mitad, con irregulares resu^ 
tados en los dos: otra nueva oleada al alza en la primera mitad - 
de los setenta y un progresivo descenso del déficit, en la segun­
da mitad de los setenta. La explicaciôn de dichos movimientos tie
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ne que ver lôgicamente con la evoluciôn experimentada en las va­
riables bSsicas del mercado: demanda, tipo de cambio, oferta, evo 
luciôn de los fletes internacionales. En este marco debe anotarse 
la favorable evoluciôn de la cuenta de fletamentos a plazo a par­
tir de 1975.
b) Aunque su peso sea menor en el conjunto de 
los ingresos y pagos por fletes, todavia los maritimos son los - 
mâs importantes, contribuyendo asi de forma decisiva sus résulta 
dos a la marcha de la Balanza del sector transportes.
c) A pesar de inscribirse la etapa mâs recien
te de este estudio en una tendencia favorable -disminuciôn de los 
pagos y aumento dè los ingresos-, diversos indicadores aquî ex - 
plicitados advierten de la ligereza que puede acarrear el olvido 
de las limitaciones de los datos oficiales y en particular la —  
prâctica seguridad de que nos encontramos con un déficit bastan- 
te superior al oficialmente preservtado; éste déficit se mantiene 
en altas cotas a pesar de los aumentos de fIota por las importan 
tes insuficiencias que se producen en la cobertura de aquellos -
trâficos cuyos fletes son mâs elevados, los de lineas regulares
y transportes especializados, que forman los grupos dominantes 
en la formaciôn del déficit.
d) El déficit de la Balanza de Fletes histôr_i 
camente y la buena marcha producida en los ûltimos setenta han - 
sido utilizados hasta la saciedad como justificaciones de privi­
légiés por parte de los armadores y Administraciôn; lamentable-
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mente no se tradujo en una mejora de la informaciôn que precisase 
el grado de veracidad de las afirmaciones: se "ideologiza" asi el 
tema Balanza de Fletes en contra de las pr&cticas habituales de - 
todos los paises maritimos, mâs preocupados que el nuestro por la 
precisiôn têcnica y cuidadosos (incluso los armadores) de su uti­
lizaciôn (38 ) .
e) Es urgente la adopciôn de un sistema de ela 
boraciôn mâs fiable para el conocimiento de la Balanza de fletes 
en la linea de lo indicado por las mâs recientes investigaciones - 
en la materia. Es probable que dicha informaciôn pudiera resultar 
de una mera reorganizaciôn de los grupos de informaciôn actuales 
entre los cuales uno de los mâs potentes es el que canaliza la - 
propia Direcciôn General de Aduanas.
f) En todo caso, los resultados de la Balanza 
de fletes presentan una elevada congruencia hasta el momento con 
los obtenidos tras el examen de las variables definidoras de -- 
nuestro peculiar "mercado" (
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RESUMEN DEL VALOR DEL K:ETE EN EL COUEnClO 
MAKITIMO HUKDIAL
A re #  G e o g r a f lc a  que 
r e e l  1x6  le  I n p o r t e c lS n
Im p o r te  d e l f l e t e  d e l c o n - 
J u n to  de lo s  in ip o r  t  ac lo n e  s 
g lo b a le s  d e l A re a  G e o g ro f^  
CO,  e x p rc s o d n  en p o r c e n ta -  
j e  d e l  v a lo r  G IF  t o t a l  de 
la s  Im p o r ta c io n e s .
1970 1975 1978
P e l me e I n d u s t r l a l i r a d o e 7 ,1 2 6 .0 2  . 5 .2 2
R e a to  de E u ro p e 8 ,2 7 7 .8 5 7.9*1
A u s t r a l i a ,  Kueva Z e la n d a  
y  S o d é f r ic a 8 ,4 6 9.3*1 8 ,5 9
P a is r a  e x p o r ta d o r e s  de 
p e t r A le o 9 .1 8 9 .3 3 la . 85
R e s to  d e l H e m ls fe r lo  
O c c id e n ta l 1 0 .^ 7 9 .6 5 ^ 8 ,9 8
R e s to  d e l  O r ie n te  M e d io 7 ,5 3 7 . '.3 .91
R e s to  de A s ia 8 .9 3 8 .2 6 ,6 0
R e s to  de A f r i c a 1 3 .9 0 1 3 .8 8 . 62
TOTAL NUNDIAL 7 .7 6 6 .0 2 35
P u e n te  : Fondo M o n e tn r io  In te rn e t  c Io n a  1
Tornado de UNCTAD^"E l t r a n s p o r t e
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c i iA n n o i i
o .  c .  n .K JVOI.DClON DE LA nAI>N7A DE TRANSPOln ES 1*0» PAISBS 
( M i l lo n e s  de d o ln r e s )
P o ls e . 1972 1973 1975 1975 1976 1977
E spsns 1 586 750 1 .0 9 1 1 .2 2 0 1 .2 7 7 1 .5 7 6
" G 569 756 1 .1 0 2 1 .0 5 5 1 .1 9 0 - 1 .2 9 6
- S 17 16 12 176 87 180
1 2 .3 1 5 3 .2 3 5 5 .1 3 9 5 .7 5 6 5 .0 1 3 5 .8 6 3
" G 2 .5 7 6 3 .6 2 7 5 .8 7 1 5 .1 5 8 5 .5 6 3 6 .0 6 7
" S -  261 -  392 -  732 -  392 -  550 -  205
1 1 .5 9 9 1 .9 8 0 2 . 352 2 .5 6 6 2 .5 5 8 2 .8 9 2
“ G 1 .8 2 2 2 .2 7 8 2 .8 5 7 3 .1 7 2 3 .2 6 2 3 .5 7 6
" S -  223 -  298 -  599 606 -  715 -  685
G ra n  f> e ta n a 1 5 .6 6 1 6 .2 2 9 7 .7 1 6 7 .1 6 0 7 .7 2 0 8 .1 5 5
G 5 .0 5 6 6 .2 2 8 7 .7 7 7 7 .2 2 9 7 .2 5 3 7 .6 8 3
- S 5 1 61 381 577 562
N o ru e g ff 1 3 .0 2 0 3 .6 1 5 3 .3 2 6 3 .3 7 7 3 .5 9 7
" G 9*17 1 .2 9 2 1 .6 0 0 1 .7 5 8 1 .9 7 1 2 .2 5 1
- S 1 .2 6 1 1 .7 2 8 2 .0 1 5 1 .5 7 8 1 .5 0 6 1 .2 5 6
E tllU I 5 .2 5 5 5 .1 0 9 6 .7 5 6 6 .8 2 7 7 .9 3 5 8 .3 5 9
G 5 .0 5 7 6 .3 8 1 7 .9 1 3 7.771 9 .1 2 9 1 0 .1 0 6
" S -  803 -  927 - 1 .1 5 7 - 955 - 1 .1 9 5 -1 .7 5 7
TOTAI. OCDE 1 2 8 .2 5 1 3 6 .5 7 2 5 8 .7 8 6 5 1 .0 7 1 5 5 .2 8 6 5 9 .2 1 6
" C 3 0 .0 9 3 5 0 .1 5 2 5 3 -3 2 2 5 3 .3 0 0 5 8 .1 2 0 6 2 .9 6 1




EVOLUCION DE LA IIALANZA DE SERVICIOS PE TRANSPORTE 
(N tim ercs in t l l c e s )  
b a se  1 9 7 2 *1 0 0
CONCEPTOS I n g r . . . * P .A O ,
1975 1976 1978 1975 1976 1978
1 . FLETES J90 263 5 l6 183 181 189
1 .1 .  F le t e s  M a r i t is io s 185 229 353 182 176 175
1 . 2 .  F le t e s  A é re o s 198 290 618 597 553 711
1 . 3 . F le t e s  T e r r e s t r e s 152 230 507 187 303 522
358 525 650 193 172 151
2 . SEGUROS 155 168 375 190 201 235
3 . TRANSPORTE DE VJAJEROS 132 I B I 276 151 21 5 356
175 0 93 085 058 058 177
3. 2 . P a s a je s  A é re o s 131 185 270 158 228 373
3 3 .  O t r o s 160 0 70 909 162 131 03 9
4 . TRANSPORTES DIVERSOS 177 227 332 159 251 363
189 270 377 198 511 530
4 . 2 .  G a s to s  C la s .  A é re a s 150 195 295 155 180 267
4 . 3 . R e p a ra c io n e s 217 135 175 136 105 336
198 215 559 189 501 890
TOTAL 166 220 336 175 202 253
F u e n te :  SET-1ETC y M i n i s t e r i o  de C o m e rc io *
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CAMOIO KN LA ESTHUCIURA DE LA UALANZA DE SERVICIOS DE TRANSPORTE 
(En P o r c e n t a j e # )
CONCEPTOS
« 7 2 1975 1976 1978
I n g p «g I n g p . g I n g p " g I n g Png
2 5 , 5 5 8 , 0 2 8 , 3 6 1 , 3 2 9 , 5 5 2 , 2 3 0 ,5 5 3 . 2
l . l . T r a n a p .  M a r i t  imo 1 3 , 8 5 1 . 9 1 5 , 5 5 5 , 5 1 5 , 5 5 5 , 3 1 5 . 6 3 5 , 8
I % T r e n a p .  A é re o 1 , 8 0 . 0 ; 2 . 1 0 , 2 2 , 3 0 , 1 3 , 3 0 . 1
1. 3 . T r a n s p .  T e r r e s t r e 6 . 5 2 . 5 5 . 5 2 , 6 6 , 7 3 . 7 7 . 7 5 . 0
1 . 4 . O t r o s 2 . 5 3 . 6 5 , 2 5 , 0 5 , 9 3.1 5 . 8 2 , 3
2. SEGUROS 2 , 6 6 , 7 2 . 2 7 , 2 2 , 0 6 . 7 2 . 9 6 . 2
3. t r a n s p .  V2AJER0S 3 1 . 3 7 , 5 2 5 . 0 6 ,1 2 5 , 6 8 , 0 2 5 , 7 1 0 , 6
3 . 1 . P a s s j e  s M a r i t i m o a 0 , 6 0 , 6 0 , 6 0 , 2 0 , 3 0 . 2 0 , 2 0 . 5
3 . 2 . Posa j e  a A é r e o s 3 0 . 3 6 . 9 2 5 , 0 5 , 9 2 5 , 3 7 , 8 2 5 .5 1 0 , 2
3. 3 ' U t r o a 0 , 5 0 , 0 ' 0 , 5 0 , o 5 o , t 0 , 0 3 1. 1 0 , 0 2
4.  TRANSP. DIVERSOS 5 1 , 6 2 7 , 8 5 5 , 5 2 5 ,5 5 3 , 0 33, 1 5 1 , 0 5 0 , 0
4 . 1 .  St in i l n l  a t r o s  a bu qu es 2 0 , 7 6 , 6 2 3 , 8 7 , 5 2 5 ,5 1 3 .5 2 3 , 2 1 3 , 9
4 . 2 . G a s t o s  C l a s  A é r e a s 1 6 , 0 1 8 , 3 1 5 , 5 1 5 . 2 1 5 , : 1 6 ,2 1 5 , 1 1 9 . 3
4 . 3  R e p a r a c l o u e s 3 . 9 1 , 6 5 , 0 1 , 2 2 ,5 0 , 8 2 , 0 2 ,1
4 . 4 . G a s t o s  T r a t i s p .  T e r r . 1 , 0 1 . 3 1 , 2 1 , 5 0 , " 2 , 6 1 , 7 5 , 7
TOTAL 10.X0 lOtLO * 1 0 ,0 .0 0 ,0 100,0, ^ 0 0 , 0 0 0 , 0 . 0 0 , 0
F u e n t e :  SET-IETC y F l J n i s t e r l o  de C o m e r c io
1
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CUADHO XXVI IMPOKTACIONES» EQUl PO DC TUANSPOHTE
Dato# dr Comercio C x tr i io r  do Cqulpo para
A K 0 S. 1.972 1.973 1.974
A . I .  Eqtiipoa CompJetoa FOB
1. Dnrco# c is te rna . Incluao 
lo# ailxtoa para carga #£ 
Ca y liq u id a .
--
2. OtroB barcos H  ,6 13.? 148.3 134.2 543.: 49
3. ReMolcednrca 
TOTAL A . I .
Equipo# coHipletoa l«i.6 132 148.3 134.2 543.: 49
A . 2. Moiore#
I .  Moiores dr bareo U)6^,3 963.: 1. 269.6 1.149.3 1.75%.4 1.5f
TOTAL A.2.
Motot ra 1j06<i,3 963.2 1. 269.6 1.149.3 1. 752.4 1.5f
TOTAL GENERAI.
(A .I. 4 A.2.) Ij078,9 976.4 1.417.9 1.283.5 2.295.Ï 2.0<
rUENTE: Dirocclon Genera 1 de Adunr
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nr a dr prart»#)
1 Tranaportc Marltlaio
1 .9 7 5 1 . 9 7 6 1 . 9 7 7 1 . 9 7 8
FOB FOB FOB CIF FOB
2 . 3 7 5 3 . 4 6 9 6 . 378,4 3 4 9 . 9 4 . 3 4 , 0 5 . 0 4 . 7
1 2 . 8 11.1 -
'2 . 3 7 6 6 . 2 7 0 8 . 3 7 8 . 4 3 4 9 . 9 4 . 3 4 . 0 5.1 4 , 7
'.8 , 0 3. 3 0 7 .1 3 . 056 .4 1 . 313.1 1 . 3 9 9 . 2 1. 2 6 7 . 1 1 . 1 7 9 . 7 8 1 9 . ; 7 6 3 . 0
18,0 3 . 30 7 .1 3 . 0 56 ,1 1 . 5 1 1 1 1 . 3 9 9 . 2 1. 2 6 7 , 1 I . 1 7 9 .7 8 1 9 . ; 7 6 3 , 0
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C ü A D IU )  XXXIV HAI.AN2A row CUENTA roJtlUKNTK PKK SECTOR TUANSPOPT 
UA)nt)7n e s tr ic tn  dr Trnnsportr. Aflo 1
C O N C r. P T O S
A , Hr  1mnzA C o m p t c l n l
A . l .  E q u l p o r  d r  T r n n a p o r t r  
(U f l J n n r f i  I  V. )
A . 2 .  M n t c r i m i r *  y  C q u l p o s
r *  Cona f  t  i i c c i  6 i i  d r  I n f r ^  
r a t r u c t u i A B .  ( D . 1 V . 5 , )
A , 3- E x p l o t n c l ô n  d r  E q u l p o a  
de I V n n a p o r t r .
( Rfilanm 1V, 5. )
TOTAL RALANZA COHERCIAL A.
R. Ral wnya  * l r  S r r v i c l o a
P . l . S r r v j c i o s  T r a n s p o r t e  I V . 1 
0 . 2 .  S r r v i c l o s  A t i r x o s  I V . 2 
R 3» 5 » r i v l c 1 n s  l i i c l i r e c t o s  I V . 7 
R. 4 .  R r i i t o a  d r  C a p l t n )  I V . 6.
TOTAL RAI.ANZA SEHVlClOS 
<R.l. ♦ R.2. 4 R.3. ♦ Ü.A.)
C, T » n n r f r r r n c l a  a
RAI.ANZA ESUdCTA LEL TMANS- POUlt: P(Uf CtfcNTA CORRJEMC
T r a n s p o r t e  M n r l t f n
I n g r e s .  Pog os S o ld o
25.305
3 7 .1 5 0
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CAPITULO VII LA ESTRUCTURA EMPRESARIAL.
1.- NUMERO, TAMARO, GRADO PE CONCENTRACION.
Si la informaciôn accesible sobre otros apar- 
tados estudiados en este trabajo se ha mostrado déficiente, la - 
correspondiente al presente supera con mucho tal deficiencia,
Por no existir, no existen datos sobre el nûmero de empresas del 
sector, los trSficos a que se dedican e, incluso, la relaciôn a^ 
fabética de armadores publicada anualmente por la Secretarla de 
la Marina Mercante no ha recibido el minimo "tratamiento" de la 
suma para obtener las cifras de cada aho; ha de ser el propio - 
lector quien sume (cuidando de no retirar algunos nombres dupli- 
cados) el nûmero de aquéllos.
Computando los armadores dedicados a transpor 
te con los de embarcaciones auxiliares y recreo, el total ascen- 
dla en 1.950 a 237, 364 en 1.960, 450 en 1.965, 405 en 1.970, 390 
en 1.973 y 417 en 1.978; aûn cuando la agregaciôn es mucha y las 
variaciones puedan, en consecuencia, deberse a cualquiera de los 
componentes, en una primera aproximaciôn puede aceptarse que en 
la década del cincuenta se produce el salto mâs importante en el 
nûmero de empresas, mâs del 50% frente al 11% en la del sesenta; 
en concrete, y en base a la misma fuente, salvo error u omisidn, 
el mayor de los aumentos en el nûmero de armadores se habrîa pro 
ducido entre los ahos 1.950 y 1.955 porque en la Lista Oficial - 
de Buques de este ano aparecen ya 337 armadores para el colecti- 
vo a que nos referimos (1).
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Para conocer el nûmero de armadores dedicados 
al transporte hay que apelar a distintas fuentes, ninguna de las 
cuales résulta compléta; las mâs ûtiles son las de armadores aso- 
ciados a OFICEMA y las cifras ofrecidas de 1.964 a 1.969 por el • 
INE (2); fuera de éstas existen algunas referencias para anos - 
concretos que se resenan junto a las cifras oficiales citadas - 
en el cuadro I. El panorama como puede verse, es desolador por 
la fuerte discrepancla entre unas cifras y otras, resultando di- 
flcil el establecimiento de comparaciones y tendencias. Con to- 
do, puede afirmarse cierta estabilidad en el nûmero de empresas 
en la década de los setenta y, apurando la capacidad informativa 
de los datos del INE y OFICEMA (esta asociaciôn reunfa a la gran 
mayorla de los buques de transporte propiamente dichos), podrfa 
llegar a hablarse incluso de una tendencia decreciente en el nû­
mero de empresas directamente dedicadas al transporte marîtimo - 
en esas fechas.
Sobre la dimensiôn de las empresas hay que ha 
cer la advertencia previa de las limitaciones que entrana una in 
formaciôn globalizada en un sector donde existe una fIota petro- 
lera cuyo tonelaje (si es éste el indicador que se utiliza) nada 
tiene que ver con el de otros segmentos (como el de la fIota de 
cabotaje, lînea regular, etc.); del mismo modo que no tiene mu­
cho sentido (o éste es muy limitado) hablar de buques en térmi- 
nos générales con la diferencia de significado que tiene para - 
los subsectores. De ahî que sea ûtil la desagregaciôn en grupos 
mâs homogéneos (petroleros, graneleros, lînea regular) o, si se 
intenta una aproximaciôn general, combinar los valores obtenidos
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con arreglo al tonelaje con los de nûmero de buques.
La comparaciôn de los datos obtenidos en los 
cuadros II y III permite apreciar en primer lugar la enorme di­
ferencia de dispersion de nuestras empresas y las de otros pas­
ses; las espanolas con un tonelaje medio de la quinta parte del 
de las navieras alemanas, con un nûmero très veces mayor para - 
un tonelaje total de la mitad, y concentradas en los tamanos me- 
nores hasta el punto que el 78,5% son empresas de menos de 5.000 
TRB (256) que poseen (409 buques) el 49,5% de los buques y - - 
(252.714 TRB) s61o el 8,3% ‘del tonelaje total, mientras que las 
alemanas poseen en ese estrato de tamano s6lo el 25% de las na­
vieras, que representan el 1,2% del nûmero de buques.
Para primeros de 1.970, el INE ofrecîa Una - 
distribuciôn de las empresas navieras que aparece en el cuadro 
IV y que pone de manifieSto la concentraciôn en los estratos de 
menor nûmero de buques (el 56% de las empresas tenlan dos buques 
o menos), pero dicho cuadro no nos permite mâs que aproximadamen 
te confronter nuestra situaciôn con la de los armadores alemanes 
(su primer estrato lo forman solo los armadores con un sblo bu- 
que, mientras que el nuestro comprende a las navieras con uno o 
dos) .
La situaciôn de "atomizaciôn" mejorô algo en 
el transcurso de la segunda mitad de los sesenta, coincidiendo 
con la etapa de renovaciôn de la Marina Mercante porque frente 
a esos datos presentados anteriormente, cinco anos antes el cua 
dro era bastante peor:
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- E n  1.966, cuadro V, ese estrato de menos de 
5.000 TRB representaba el 84% de las empresas (recuërdese que en 
1.971 era el 78%) con el 13% del tonelaje y el 51% de los buques 
de transporte.
- En 1.964, el estrato de empresas con dos bu 
ques o menos presentaba el 67%, cuadro VI.
Los valores a 31-12-1975, no son nada sustan- 
cialmente distinto ni slqulera con relaciôn a 1.966; en efecto, 
el colectivo de menos de 10.000 TRB, que en 1.966 representaba - 
el 91,8% de las empresas, ahora representarS el 85% y, si equiva 
lia entonces al 63% de los buques y el 21% de tonelaje, ahora lo 
serâ del 54% y 22% respectivamente, veâse cuadro VII.
En el examen de la concentraciôn suele tomar- 
se como elemento de juiclo, aqul como en otros sectores, la par- 
ticipaciôn en el producto que corresponde a las primeras empresas. 
Un sucedâneo del producto que, a diferencia de él, résulta acce­
sible, es el tonelaje que poseen esas empresas (3). Sin embar­
go, desde el momento en que se produce el fuerte desar^ollo de 
las flotas petroleras, este indicador se vé profundamente altera 
do en funciôn del peso relativo de esa fIota en cada bandera.
Esta es una de las explicaciones de los aparentemente contradic- 
torios resultados a que se llega a travês del anSlisis "conven- 
cional" de la concentraciôn, como se hace en el cuadro VIII. En 
êl aparece un descenso progresivo de la misma a partir de 1.950 
que se acelera en los ûltimos anos setenta. iSignifica eso que 
ha descendido el grado de concentraciôn del sector?: no necesa-
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riamente, como podremos observar; pero anadamos un elemento mâs; 
ni siquiera considerando el nûmero de buques correspondiente a - 
las grandes empresas extraeremos conclusiones de aumento de la - 
concentraciôn; las cinco primeras empresas poselan en 1.950, 167 
buques, el 33% de la flota, que pasarlan a ser el 21% (169) 17% 
(143) y 13,5% (117) en los anos 1.960, 1970 y 1978 respectIvamen 
te (4 ) .
Con esas observaciones a tener en cuenta, la 
concentraciôn del sector en Espaha, lejos de ser inferior a la - 
de los demâs pa:^ses, présenta resultados singulares en el vérti- 
ce superior. Las diez primeras empresas espanolas controlaban - 
un pprcentaje del tonelaje total nacional superior al de la mayo 
rfa de los pafses de nuestro entorno, veâse el cuadro IX. En ver 
dad que con ello no queda resuelto problema alguno porque el mer
cado es precisamente internacional (con lo que de poco vale un -
alto valor interior si en relaciôn a ese mercado es poco elevado 
y nuestras empresas hubieran de competir en él) y el tonelaje me 
dio de esas empresas espanolas es muy reducido en comparaciôn 
con sus similares extranjeras; menos de la cuarta parte de las - 
noruegas, menos de la mitad de las francesas, etc.
En consecuencia puede afirmarse que el proce-
so espanol ha tenido como caracterlstica el mantenimiento de un 
elevado grado de atomizaciôn empresarial a la par que no ha re- 
gistrado un aumento de la concentraciôn en la cûspide de las gran 
des empresas. Todo ello en términos de tonelaje. Pero este in­
dicador manifiesta precisamente su insuficiencia en el momento - 
en que varia cualitativamente la composiciôn de la fIota de mane
ra que los segmentos de la misma de tonelaje gigante (petroleros 
y graneleros) pasan a ocupar un puesto en la fIota reciente que 
no tuvieron antes. Esta situaciôn lleva a la bûsqueda de otros 
Indices alternatives como ingresos por navieras, pero esa infor­
maciôn la veremos al final. En su defecto habrâ que définir el 
estado del tema de forma indirecta y aproximada, como intentare- 
mos realizar a través del anâlisis de los distintos subsectores 
(5) .
La "atomizaciôn empresarial" constituirS una 
de las constantes del desarrollo de la Marina Mercante y viene a 
ser otra de las ideas repetidas hasta la saciedad y muy poco trans 
formadas. Aûn cuando el buque es la unidad bâsica en el anâli­
sis econômico del sector porque las economias de los llamados 
costes de estructura son muy escasas, la trascendencia de la di- 
mensiôh de las empresas es grande pues repercute directamente en 
su capacidad de endeudamiento, y porque habitualmente a unas ma- 
yores dimensiones suele acompanar una organizaciôn mâs eficiente 
y una mayor capacidad de actuaciôn.
Conviene no obstante separar el tema de la 
atomizaciôn del de la concentraciôn porque, aunque parezca ocio- 
so manifestarlo, normalmente se han "metido en el mismo saco" co 
mo atributos del sector espanol, cuando la realidad como se verâ 
que fué y es bien distinta.
La bûsqueda de la mejora de dimensiôn (mayor) 
de las navieras es una caracterlstica de la polltica econômica - 
de la década de los sesenta que la presentarâ asociada general—  
mente a los programas de crédite naval (veâse alll). El II Plan
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de Desarrollo volverâ sobre el tema, y lo mismo harS el III Plan. 
Las declaraciones de los altos cargos de la Administraciôn no e£ 
catimarân palabras sobre la seriedad de las asociaciones de em—  
presas (6) e incluso los armadores enarbolarSn verbalmente esa - 
bandera (7). Los logros no acompanaron a tantos "esfuerzos" a - 
pesar de que las palabras se materializaron en apoyos de crédite 
naval y mâs recientemente, en la declaracién de interés preferen 
te, ademâs de los estlmulos "ordinaries" que recoge el Décrété - 
2910/71 de 25 de noviembre sobre bénéficiés fiscales a operacio- 
nes de integraciôn. La significacién de un sector atomizado co­
mo el espanol no reduce un solo âpice la responsabilidad de la - 
Administraciôn porque se trata de la proliferacién desmedida de 
pequenas empresas (mâs ineficientes que la media) que si sobre- 
viven es debido a un sistema tolérante e incluso potenciador del 
alargamiento indefinido de la vida de los buques o de la persis- 
tencia de empresas marginales gracias a mécanismes de proteccién. 
Tradicional y generalmente suelen situarse en trâficos menores y 
mâs concretamente en el cabotaje. Si se tiene en cuenta la dis­
ciplina que sufre este subsector por su pérdida, de "valor-trâfi- 
co" y por la propia polltica de apoyo a los modes con él compet_i 
dores, se comprenderâ la diffcil situaciôn de estas empresas y - 
la protecciôn que debe conllevar el sistema que las permite man- 
tenerse vivas. Adicionalmente, la cpnflictividad mâs intensa de 
estas empresas (que sufren mâs los costes portuarios, los de tr^ 
pulaciôn, etc.) es utilizada para el logro de rentas diferencia- 
les por parte de las empresas mayores a través de la oposiciôn a 
cualquier innovaciôn que pudiera atentar contra su supervivencia:
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las empresas mâs ineficientes limitan el mlnimo flete oficial, - 
las empresas pequenas crean un clima de impago y necesidad de 
moratoria, etc. ,
El mismo Director de la Oficina Central Mari- 
tima se referîa en 1.970 a la importancia del problema de la pro 
liferaciôn de empresas pequenas citando que a fines de 1.969 ha- 
bla s61o once empresas con mâs de 100.000 TPM, 34 entre 10 y 100 
mil y 250 con menos de 10.000 TPM, para, a continuaciôn, refle—  
xionar: "" ... es posible que esta atomizaciôn empresarial fuera 
fomentada por la Ley de Protecciôn de 1.956 que permitiô la con- 
currencia con ânimo especulativo, sin ventajas para las empresas 
con experiencia"" (8).
2.- RELACIONES DE LAS NAVIERAS CON OTROS SECTORES.
Las relaciones de integraciôn, vertical y ho­
rizontal, son muy frecuentes e importantes en el sector. A con- 
tinuaclôn intentaremos describir algunas vinculaciones referidas 
a 1.975 (9); los nûmeros entre parëntesis que aparecen en los 
grâficos se refieren a las personas comunes cuya relaciôn perso­
nal figura al final.
Antes de entrar en materia es bueno hacer una 
observaciôn; las relaciones que aquî se intentan mostrar son s6- 
lo una parte de las existantes y el hecho de su difîcil prueba - 
documentai no debe impedir consigner la existencia de otras har- 
to importantes, àôtuales y ostentosas; entre éstas -alguna de las 
cuales se citarâ- se encuentra la coincidencia en varies de los
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mayores navieros de su condlciôn de propietarios inmoblliarlos 
junto a aquella actividad, en muchos de estos supuestos se trata 
de traslaciones de inversiones de înfima rentabilidad social. - 
Al lado de éstas hay también inversiones en otras ramas de acti­
vidad que suponen detracciones de recursos del négocie maritime 
(10).
- Familia FIERRO (grâfico 1); sus navieras 
principales son la N. FIERRO y la participacién decisiva que po- 
sela en la Cia. TRASATLANTICA en la que le cupo una gran parte - 
de la responsabilidad sobre el estado en que se encontraba cuan­
do pasô a manos del Estado (11) ; como puede apreclarse posee una 
especial predilecciôn por "operar" en relaciones cercanas a la - 
Administraciôn (CAMPSA, PETROLIBER, HISPANOIL, BUTANO).
- Grupo HIJOS DE TOMAS RÜIZ DE VELASCO, con - 
estrechas relaciones con los astilleros, serâ un grupo también - 
de enorme peso dentro del sector (grâfico 2).
- Grupo AZNAR, de plâsticas resonanclas por - 
el poder ostentado en la Asociaciôn de Armadores, era seguramen- 
te el grupo mâs potente del sector del que parece querer desapa- 
recer temporalmente; el grupo base estaba formado por la N. AZNAR, 
N. VASCONGADA y N. BILBAINA (grâficos 3 y 4).
- Otros grupos aparecen en los grâficos 5 y 6; 
en el primero ha de anadirse la relaciôn de propiedad comûn de - 
N. de CASTILLA y TRANSPORTES DE PETROLEOS, dos empresas de Fer—  
nando M® de Pereda, vinculado al sector petrolero y hombre de re 
levancia en las altas instancias de la Administraciôn (12), que 
tuvo su origen en el negocio del desguace de buques con elementos
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en Inmejorable estado que, asi, no sufrîan las barreras a la im- 
portaciôn (13).
- En el grâfico 7 aparecen algunas de las re­
laciones localizables a través de consejeros comunes al sector - 
mercante y "auxiliar de la navegacién", al que ha de anadirse la 
relaciôn de AUCONA con TRANSMEDITERRANEA, de la que es consigna- 
taria.
El tema de las relaciones con el sector auxi­
liar es especialmente importante por los datos no impresos de —  
que se dispone no siempre (ni en la mayorla de los casos) se ma­
terialize en consejeros comunes. Brevemente descrito, se trata 
de la generalizada prâctica de un importante sector del armamen- 
to espanol en situar el centre de sus négociés èn actividades y 
empresas colaterales al negocio propiamente naviero y que van —  
desde la consignaciôn hasta otros tipos: pinturas, representa-
ciôn, etc. Es conocido -secrete a voces en el sector que se ha 
tenido ocasiôn de verifIcar personalmente-, la prâctica de conde 
nar a la naviera a unos resultados en el minime de supervivencia 
mediante pagos a empresas auxiliares de servicios valorados a 
precios irreales (precios de transferencia) que tiene en el nego 
cio de las pinturas su ejemplo mâs "colorido" (14) .
Importantes son también las relaciones entre 
las navieras y Banca privada, aûn cuando los ejemplos sôlo son - 
apreciables -en términos de propiedad- en las empresas mayores. 
En los grâficos 8 a 11 aparecen los mediadores en las relaciones 
interbancarias que recaen en la persona de navieros, y las rela- 
tivas a empresas navieras y Banca privada. Esta, como se vé,
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mantiene estrechas relaciones con las navieras mSs Importantes 
(15) .
Con carâcter complementario debe anotarse la 
relaciôn estrecha y peculiar entre las navieras AZNAR, ARTOLA e 
YBARRA (16). El grupo CONTENEMAR tiene cierta imagen generali­
zada en el sector de ser uno de los mâs eficientemente gestiona- 
dos; a su cabeza figuran représentantes del Banco de Bilbao, Ur- 
quijo, el grupo RUIZ DE VELASCO y Andrés Segul; cubre un ârea - 
muy diversificada de servicios: contenedores a Canarias (CONTENE 
MAR) y Mediterrâneo (MED LINES), contenedores transoceânicos 
(S.B.C. CONTAINER LINES), transportes especializados (TRANSPOR­
TES NAVALES, "off-shore"), graneles (LINEAS ASMAR) y diverses - 
(GIJONESA DE NAVEGACION, EQUIMAR con portacontenedores en cabota 
je y transoceânico) (17).
La relaciôn de navieras y astilleros, de los 
que han aparecido algunos ejemplos, se da también entre ASTILLE 
ROS Y CONSTRUCCIONES Y EUROFLOT, (navlera ésta), astilleros CA- 
DAGUA y Maritime CADAGUA, astilleros DURO FELGUERA y naviera del 
mismo nombre, astilleros MURUETA y NAVIERA MURUETA? especialmen­
te importante fue en la historia la relaciôn entre el astillero 
UNION NAVAL DE LEVANTE y las empresas de navegaciôn TRASATLANT^ 
CA y TRANSMEDITERRANEA (con très consejeros comunes), la de N. 
BILBAINA, A.E.S.A. y JULIANA CONSTRUCTORA que, por otra parte, 
estaba relacionada también con la N. AZNAR. La importancia de 
esta relaciôn en los anos posteriores a 1.974 estriba en la pre 
siôn que trasladan los astilleros -en situaciôn de exceso de ca 
pacidad- sobre el sector transporte forzando su posiciôn de com
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pra de buques en momentos que el mercado no habrla aconsejado - 
invertir; ésta serâ una components importante de las construe-- 
clones de los anos de esa época (18).
Entre las relaciones peculiares de las empre­
sas armadoras destacan las que mantienen con las companlas asegu 
radoras, tema que reviste especial importancia por el peso que - 
los gastos de seguro tienen en los costes de explotaciôn; la 
prâctica habitual parece consistir en constituir una companîa 
aseguradora (caso MARFLET), cuando se trata de navieras de cier- 
to tamano, o de presiones que suelen ejercer los bancos en algu­
nos casos para que se contraten las pôlizas en sus Companies (a 
CEunbio de contrapartldas crediticias); en la generalidad de los 
casos, las empresas de seguros espanolas son meros intermedia—  
rios de los grandes grupos aseguradores (Lloyd's), produciéndo- 
se sobreprecios como consecuencia de la cautividad existante en 
el mercado interior (19).
No existe una presencia especial del capital 
extranjero en este sector salvo a través de empresas mixtas (re 
fineria PETRONOR) dedicadas a la navegaciôn para sus propias ne 
cesidades; en este marco es destacable la participaciôn de cap^ 
tal extranjero de diverse procedencia en FLETAMENTOS MARITIMOS 
(40%) (20). La empresa Transportes, Aduanas y Consignaciones,
pertenece a grupo Cross.
Uno de los grupos visitantes que llegan al - 
sector en la segunda mitad de los setenta consiste en aquellos 
buques procedentes de navieras que pertenecen o dependen direc­
ts o indirectamente de los astilleros privados. De dificil pre
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cisiôn global, pueden encontrarse sin embargo ejemplos suficien­
tes en las navieras EUROFLOT y las del grupo de TRANSOCEANICA; - 
la primera, vinculada a Astilleros y Construcciones y a Astille­
ros del Atlântico, aparece don una fIota extraordinarlamente im­
portante, ocho buques en total; la segunda -vinculada también a  ^
la Banca (Banco Occidental)-, con dieciocho buques. Se trata - 
fundamentalmente de dar salida al exceso de capacidad de los as­
tilleros y de beneficiarse de las buenas condiciones de financia 
ciôn.
Junto a los anteriores y como ellos, animados 
por las generosas condiciones de financiacién oficial y de debi- 
lidad "obligada" de la Banca oficial se encuentra ûn grupo menor 
de armadores que podrian clasificarse -mSs allé de cualquier va- 
loracién subjetiva- como especuladores ( 21). En ftn, anétese - 
también la presencia de dos navieras de reciente apariciôn (1973- 
75) propiedad del grupo RUMASA que operan en el trâfico protegl- 
do de importaciôn de granos.
El desarrollo de la forma de sociedad anénima 
es relativamente reciente y se produce con el auge de la segunda 
mitad de los sesenta y siguientes; en 1.964, por ejemplo, s61o - 
el 45% eran de este tipo, mientras que en 1.969 ya sériaicasi el 
60%, generalizSndose en los setenta como forma hegeménica de so­
ciedad (22) .
La constituciôn de la mayorla de las empresas 
importantes se produjo hace muchos anos (Aznar, 1.906, Vasconqa- 
da, 1.899, Transmediterrénea, 1.916, Trasatlântica, 1.850, etc.) 
pero en el caso de las recientes aquélla data de los primeros
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cuarenta, al calor, sin duda, de la Ley de Crédite Naval de 1.939 
(N. Bilbaina, 1.942), al amparo de la Ley de Protecciôn de 1.956 
(N. Vizcaina, 1.956, N. Letasa, 1.958, prôximos también al impac 
to de la subida de fletes de 1.956) o.ya en la segunda mitad de 
los sesenta (23)•
Uno de los aspectos en que se basarâ el desa­
rrollo de una polltica marltima acorde -dentro de lo compatible 
con los intereses de. otros grupos de presiôn, como los astille­
ros- con los deseos de los armadores, estribarS en la presencia 
de influyentes personajes en los consejos de Administraciôn de 
las sociedades anônimas. El fenômeno a que nos referimos no se 
refiere al caso de las empresas pûblicas que, por otra parte, - 
estân repletas de ex-cargos pûblicos (en PETROLIBER estarâ des­
de el anterior Présidente del Gobierno, Adolfo Suarez, hasta un 
numeroso grupo de sus ministres, en ENPETROL estarSn Cerôn Ayuso, 
Garcia Lomas, Lora Tamayo ...,), sino a las empresas privadas.
En efecto, y destacando aquellas empresas mSs dependientes de - 
decision'es polfticas, nos encontramos a Nieto Antfinez, NicolSs 
Franco y Juan March -como propietarios-, en el Consejo de TRANS 
MEDITERRANEA, a Enrique Sendagorta y el mismo Subsecretario de 
la Marina Mercante, Barreda, en PETRONOR; a José M^ Rotaeche - 
que fuera también Subsecretario de Marina, en NAVIERA VIZCAINA;. 
a Garcia Enterrla en N. ARTOLA y a J. Pujol y Ribera Rovira en 
MARASIA ..., entre otros que pueden observarse en la siguiente 





Subsecretario de M. Mercante 
Ministre de Marina 
Présidente de Transmediterrénea 
Miembro del Comité Directive de 
ANAVE
José Maria Rotaeche Subsecretario de M. Mercante 
Consejero en N. Vizcaina 
Consejero en N. Qulmica 
Consejero en N. Marasia 
Consejero en N. Bilbalna
Marqués de Comillas Présidente de OFICEMA 
Présidente de Cia Trasatlântica 
Procurador en Cortes
Pery Junquera Ministre de Marina 
Director General de Navegaciôn 
Subsecretario de M. Mercante 
Consejero de Cla. Trasatlântica
Rodriguez Guerra, Vicente EUROMAR
Comisiôn Gestora ANAVE 
D.G. Transportes Maritimes 
Naviera Pombo y Romero 
Naviera Ferrer Tuset 





Présidente de la Generalitat 
MARASIA, Consejero
Rivera Rovira Procurador en Cortes 
MARASIA
Aznar Présidente de N. Aznar y Conseje­
ro de varias sociedades del grupo 
(Bilba^na, Vascongada, etc.) 
Présidente de OFICEMA 
Procurador en Cortes





RIO GULF, CIA. MARITIMA 
Miembro de C . Delegada ANAVE
Boado Almirante Subsecretario de la M. Mercante
Delegado de OFICEMA 
D.G. Navegaciôn
Las relaciones con la Administracidn son se- 
guramente una de las claves para comprender lo sucedido en la - 
Marina Mercante Espanola. En lo que ahora tocaremos, se trata 
de una actitud de los armadores hacia aquélla tendente a "" ...
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lograr su apoyo para la participaciôn de los buques nacionales 
en esta importaciôn (25), por ejemplo, pero tambiér. para
actos como en de la percepciôn de " "  ... las cuotas que, corres- 
pondiente a los Organismos Internacionales a que pertenece, vie- 
ne satisfaciendo la Oficina (Central Marîtima) y que desde hace 
un par de anos el Sindicato, a su vez, nos reintegra al incluir-
lo en sus Presupuestos ..."" (26). En algunos casos asunirâ fun
clones dificilmente comprensibles, pero reales, de representaciôn 
del Estado o como asesores de la Administraciôn (27).
La fluidez mâs compléta ha sido la norma de - 
las relaciones entre una Administraciôn del sector, que defende­
rs ardorosamente los intereses de éste en cuantas ocasiones se - 
presenten, y la jefatura de la patronal asociada en OFICEMA (28) .
El tema del acceso al negocio tiene rangos 
muy diferentes también entre unos y otros trSficos pero, como —  
norma general, hay una barrera de entfada previa, comûn y califl 
cable si se quiere de "natural" a travës del fuerte volunen de - 
inversiôn que requiere; como ésta raramente es poseîda por las - 
empresas, se procédé en todos los pafses al establecimiento de - 
sistemas de financiaciôn especial para la compra de buques (aun- 
que desde luego no obedecen s6lo a estas razones y ni siquiera - 
quizSs como mâs importante); por tanto, la barrera, si es que -- 
existe, puede cifrarse en el acceso al crëdito oficial (caso es-
panol)• Existen luego las barreras de cada grupo que podemos re
sumir en la participaciôn en las Conferencias de fletes para el 
caso de trSfico exterior de lînea, el acceso a las fuentes del 
comercio maritime (compradores y vendedores) y, como rasgo pecu-
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liar de nuestro pais, el acceso a determinados trSficos. Exis- 
tia una flota llamada "carbonera" que se encargaba de cubrir el 
transporte interior de este producto que durô hasta 1.963, pero, 
sobre todo, existieron sérias limitaciones al libre acceso de - 
armadores a formar parte de los trSficos protegidos (29).
La carrera de obstSculos podria sintetizarse 
asi: el primero y mâs importante consiste en el acceso al Crë­
dito Naval, tema politico y controlado por OFICEMA, como veremos; 
si el buque iba a operar en trâfico tramp exterior e incluso en 
el supuesto de querer operar en cabotaje, todo el problema pos­
terior consistia en el acceso a las fuentes del comercio; pero 
ëstas suelen estar concentradas (en el trâfico interior) y por 
tanto sujeto de hecho a acuerdos de transporte con los armadores 
instalados; el fenëmeno es caracteristico tambiën de los trâfi- 
cos protegidos controlados por OFICEMA, que se encargaba de co- 
ordinar los servicios; por tanto el acceso a la Asociaciôn resu^ 
taba decisivo en la mayoria de los casos, salvo que existiera - 
contacte directe con los cargadores, situaciôn excepcional). 
Dentro de OFICEMA, y ahora ANAVE, cada grupo de armadores tiene 
su propia secciôn (comisiones) donde coordinarse. Los problemas 
planteados en el acceso son lôgicamente menores cuanto mayor sea 
la competencia en el trâfico de que se trate y, consecuentemente, 
décisives en el caso de los trâficos de crudos, grano y otros 
protegidos.
No se harâ aqui un examen de la forma en que 
se gestionan las empresas navieras porque su extensiôn y tras-- 
cendencia merece un profundo anâlisis que escapa al présente
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marco; résulta indudable, sin embargo, que la totalidad de esta - 
tesis tiene mucho que ver con la pregunta sobre el porjquë y los 
resultados de dicha gestiôn, pero merece la pena recoger aqui - 
que algunos de los estudios realizados sobre el sector reflejan 
que lo que aqui venimos denominando gestiôn (équivalente al "ma­
nagement", operaciôn, explotaciôn, direcciôn, etc.) es pësima 
(cuando es ...) en nuestras empresas navieras como norma general 
de la que se exceptûan unas cuantas; el tema tiene que ver con - 
diverses variables, las mâs importantes de las cuales se refie—  
ren, pensêunos, a las que se tratan en este estudio, pero sus ma- 
nifestaciones se aprecian en distintos pianos de la actitud em—  
presarial, organizaciôn y objetivos, tëcnicas de gestiôn, tecni- 
ficaciôn de la misma, cualificaciôn profesional de los elementos 
personales, etc. (30).
3.- OFICEMA Y ANAVE.
La Oficina Central Maritime (abrevladamente - 
OFICEMA) ha venido siendo la Asociaciôn Patronal de Armadores - 
desde su fundaciôn en 1.951 hasta su transformaciôn -con motivo 
de la variaciôn de legalidad en 1.977- a la Asociaciôn de Navie- 
ros Espaholes, ANAVE. Desde su nacimiento, las funciones desem- 
penadas han consistido en las consideradas tipicas de una asocia 
ciôn empresarial; en tiempos, se incardinaria en la estructura - 
del sindicato vertical manteniendo cierta autonomie.
Aûn cuando su carâcter es netamente privado, 
en una Orden de 29 de febrero de 1952 se le confieren facultades
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de intervenciôn y organizaciôn de los servicios de fletamento - 
cual si de una organizaciôn oficial se tratase (31). Con este 
respaldo estatal se ejemplifica su importancia relative repre- 
sentando a los armadores frente a cargadores o frente a cualquier 
otro grupo empresarial, f rente a los traba jadores en sus reivind_i 
caciones escasamente explicitadas hasta los setenta y, desde lue 
go, en representaciôn del sector ante la Administraciôn de mène­
ra que por elle se canalizaban todas las medidas de apoyo soli- 
citadas y concedidas. En fin, una funciôn también decisive con- 
sistirîa en su actuaciôn autoorganizadora de forma que se élimi­
né cualquier vestigio de competencia interior en un mercado que 
en gran parte no se verâ afectado por la competencia internacio 
nal.
En la historié de su formaciôn son fechas im­
portantes (al menos definen algûn cambio importante) las de 29 - 
de mayo de 1951 en que se firme el Convenio Naviero (que entrarS 
en vigor el 1 de junio de 1951), 19 de julio de 1965 en que pesa 
râ a constituirse como Servicio Técnico Comercial de Armadores - 
de Buques (algo parecido a lo sucedido en el campo de los cons- 
tructores navales) y 9 de mayo de 1967 en que se produce un cam­
bio de Estatutos que afecta a los ôrganos de gobierno (Comisiôn 
Delegada). Paralelamente se produce un solapamiento de la orga­
nizaciôn propia con la de instituciones oficiales como el Sindi­
cato Nacional de la Marina Mercante (1962) que serâ utilizado - 
con arreglo a los fines perseguidos.
Del Convenio Naviero de 1951 hay que decir - 
que su contenido desvela buena parte del de la Asociaciôn. Na-
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cido "" ... de confortnidad con las indicaciones del Excmo. Subse 
cretario de Marina Mercante (almirante Rotaeche) ..."" (3.2), sé­
ria empujado por este mismo 6rgano de la Administraciôn en su na 
cimiento.
Sus cometidos consistirân en atender las nece 
sidades del trâfico de interés nacional, lograr que el sector 
sea fuente de divisas, fomentar la Marina Mercante (introducciôn 
y punto 1° a y c) y ordenar la compensaciôn de fletes (1, b ) . De 
otra parte, asumirâ también la tarea de clasificar los distintos 
buques en funciôn del trâfico de interés nacional al que se des- 
tinarân preferentemente: interior, exterior, lineas regulares -
exteriores o de cabotaje y buques de empresas no navieras; la —  
compensaciôn de fletes a aquellos buques que operen en los trâf^ 
COS recomendados por OFICEMA y que la asamblea estime econômica- 
mente desfavorable, de los que se exceptûan las lineas de cabota 
je y  los buques de empresas no navieras, que serâ financiado por 
el colectivo (5°) (no se usarâ en demasia este sistema). La aso 
ciaciôn tiene capacidad disciplinaria entre sus miembros cuando 
se infrinjan los acuerdos suscritos; tal capacidad era realmente 
notable como se infiere de la cuantia de las mu1tas que podria - 
imponer (hasta medio millôn de pesetas) y de la dureza con que - 
se explicitan (punto 9“). La duraciôn del Convenio era por un - 
ano y séria prorrogada tâcitamente si no se denunciaba (punto 10) 
y los armadores se obligaban a abanderar sus buques en Espaha - 
(punto 11). La composiciôn de sus ôrganos de direcciôn se fijô 
en los siguientes términos: el présidente perteneceria a una de 
las empresas de mâs de 35.000 TPM (que, como se viô, eran muy po
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cas), condiciôn que no tendrîa por quê reunir necesariamente el 
vicepresidente; la duraciôn del mandate séria de dos anos prorro 
gable por uno m â s , pero habrian de mediar très anos antes de po- 
der ser nuevêunente présidente. La Comisiôn Delegada, cuyo nûme- 
ro de miembros estaria entre 9 y 18 estâ formada por vocales na- 
tos y elegidos en un cincuenta por ciento cada uno y sus miembros 
podrian constituir, si lo deseaban, una Comisiôn Permanente y 
nombrar un Director (punto 9°); la Asamblea es el ôrgano sobera- 
no y su composiciôn estâ en funciôn del tonelaje que se represen 
te.
En 1965 se produce la incardinaciôn de OFICE­
MA en la estructura del sindicato vertical teniendo como uno de 
sus fines fundamentaies ""promover en colaboraciôn con la Admini^ 
traciôn la obtenciôn de las ayudas y medios necesarios para el - 
mejor desarrollo de la Marina Mercante"" (art. 5° de la Orden de 
julio de 1965); asimismo, se amplia el nûmero de miembros de la 
Comisiôn Delegada de manera que entra a formar parte un grupo de 
représentantes elegidos por zonas geogrâficas junto a los ante—  
riores (art. 15).
A la composiciôn de la Comisiôn Delegada afec
tarâ también la modificaciôn aprobada por Orden de 9 de mayo de
1967, de los doce miembros natos que a partir de entonces compon
drân la Comisiôn Delegada seis serân de petroleros (como mâximo) 
con lo que se establece una especie de puente de compromise en­
tre los grupos hegemônicos anteriores y posteriores (no petrole­
ros y petroleros) de manera que todos puedan tener cabida y sin 
que, como consecuencia de la distorsiôn que genera el tonelaje
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de esta flota, deje en la calle a navieros de otros trâficos; - 
ademâs de éstos, forman parte también los représentantes de zo­
nas y los que lo sean en funciôn de los trâficos a que pertenez^ 
can (art. 15). El présidente habrâ de pertenecer a una naviera 
cuyo tonelaje sea superior a 20.000 TPM, y los vicepresidentes 
(dos) habrân de serlo uno poi; el grupo de armadores con mâs de 
1.000 TPM y otros por los de menos de ese tonelaje.
Del caunino recorrido por la Oficina Central 
Maritima en su consolidaciôn pueden destacarse taunbién otros - 
momentos. En 1954 solicita la entrada en el Sindicato de Tran£ 
portes y Comunicaciones; el 9 de abril de 1960 se forma como - 
Asociaciôn, que pasarâ a integrarse (sin autonomîa formai) en - 
el Sindicato Nacional de la Marina Mercante el 30 de enero de - 
1963 (el Sindicato habîa sido creado por D. de 5 de octubre de 
1962); en 1965 se produce la fusiôn con la Asociaciôn de Navie­
ros de pequeno tonelaje con sede en Asturias (armadores dedica- 
dos fundamentaImente al transporte de cabotaje) (33); el 17 de 
febrero de 1971 pasa a ser asociaciôn sindical, en 1976 (27 de 
febrero) se intentarân aprobar unos nuevos estatutos para adap- 
tarse a la nueva legalidad, y la constituciôn de la Asociaciôn 
de Navieros Espanoles se produce el 26 de mayo de 1977 en el mar 
co ya de la nueva Ley Sindical de 1 de abril de 1977. Esta ûlt^ 
ma se integrarâ en la CEOE en 1977 (a través de Javier Cremades, 
de MARFLET, como représentante.
La transformaciôn de OFICEMA en ANAVE no su- 
puso solainente un cambio formai de denominaciôn, sino un verda- 
dero reajuste de poder en la cûpula de la patronal, puede decir
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se que hay cierta coincidencia entre los grupos que pasan a se- 
gundo piano (los antes hegemônicos, situados en el entorno de 
Eduardo Aznar) y los que pierden posiciones econômicas en el - 
sector; la nueva direcciôn mantenîa un perfecto ensamblaje con 
la etapa anterior, por otra parte, dado que durante muchos anos 
habîan sido cargos directivos de. OFICEMA (el propio présidente 
Fernândez Tapias habîa sido vicepresidente antes).
La Comisiôn Delegada era (y es) el ôrgano de 
poder decisivo en la prâctica y de su interés da fé la lucha de- 
sencadenada en diverses momentos por ser miembro de la misma al- 
guno de los armadores mâs recientes que venîan pujando, como los 
représentantes de N. LETASA (34); luchas que no se cenîan a esa- 
instancia de poder solamente, sino que afectaron en algûn momen- 
to a la propia residencia de Aznar (35) al frente de la Oficina 
y de la Uniôn de Empresarios.
Mâs importante quizâs sea la forma de organi­
zaciôn interna de la asociaciôn. Los trâficos contaban y cuen- 
tan con las correspondientes comisiones que se encargaban de cuan 
tos tema s les afectaban y que obviaron en todo momento la mâs m_î 
nima competencia a la par que conjugaban sus esfuerzos para con- 
seguir sus propôsitos (en los que la Administraciôn era el dest^ 
natario mâs frecuente). Hay una comisiôn de petroleros, de tran£ 
porte de granos, lineas regulares exteriores, de productos quîm^ 
COS, ...; ademâs hay comisiones de contenido mâs general y comûn 
(sobre temas de personal, etc.) y, en la base de todas ellas, un 
aparato administrativo con un elevado contenido de imagen hacia 
la galerîa: Director General (ademâs del Présidente), Directores
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de servicios, etc.; la revista anterior y la actual serâ utiliza 
da con fines propagandîsticos y de penetraciôn en esferas desea- 
das de la Administraciôn o de otras instancias.
En el cuadro X aparece una relaciôn de los
miembros de los grupos directivos de OFICEMA y ANAVE a lo largo
de su historia con expresiôn de la condiciôn en que lo eran (per 
manente o n o). El mismo demuestra la reiteraciôn de las grandes 
empresas y, en lo que hace a los présidentes, N. AZNAR se lleva
la palma en la ocupaciôn del sillôn a travës primero de Alejandro
Zubizarreta (1951 a 1953) y de Eduardo Aznar y Coste (1957 a 1962 
y 1968 a 1976); a aquella le sigue TRANSMEDITERRANEA (con Ernes­
to Anastasio Pascual de 1953 a 1957), YBARRA (Conde de Ybarra 
1962-1965) y TRASATLANTICA (Marqués de Comillas, personalidad y 
apellido vinculado a la formaciôn del capitalisme espanol, 1965 
a 1968), en la etapa de transiciôn, el control de la presidencia 
pasarâ a manos de Fernando M^ Pereda, armador tradicionaImente - 
vinculado al transporte de petroleo y al negocio de desguaces, - 
que ya habia ocupado altos cargos en el aparato de la organiza—  
ciôn; en la nueva etapa Fernando Fernândez Tapias, antes vicepre 
sidente durante muchos anos.
En consecuencia, el poder ha estado a lo lar­
go de ese periodo anterior a la etapa de ANAVE en manos del gru­
po de las empresas citadas y de otras a las que haremos relaciôn,* 
para ello hemos tomado como indicador aquellas empresas que han 
estado en la Comisiôn Permanente : CEPSA (4 veces), ENPETROL (2)
N. VIZCAINA (2), PONTE NAYA (2), MARCOSA (3), M® DEL NORTE (2),
C.M. ZORROZA (3), MINO, NAVIERA SANTA CATALINA Y N. MALLORQüINA
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COMITE DIRECTIVO
D. Fernando Fernândez - Taplas Român, Présidente
D. Enrique H. Menchaca, Vicepresidente.
. Présidentes Comisiones de Buques.
. Buques tanque de transporte de crudos, D. Juan Maria Gomez 
Mariaca y Alonso de Celada, Naviera Vizcaina, S.A.
. Buques lineas regulares, D. Fernando Periquet, Ybarra y Cia, 
S.A.
. Buques especiales, D. Juan Alvargonzâlez, Auxtramarsa.
. Buques tramp de carga seca, D. Joaquin Menendez-Ponte y Al­
varez, Ponte Naya (Cia. Maritima), S.A.
Vocales Natos.
- Compania arrendataria del monopolio de petrôleos, S.A. (CAMP- 
SA), D. Francisco Pérez Cerdâ.
- Compania Espanola de Petrôleos, S.A., D. Alfredo Pardo.
- Compania Gijonesa de Navegaciôn, S.A., D. Juan Ruiz de Velasco
- Compania Trasatlântica Espanola, S.A., D. Aquilino Blanco.
- Compania Transmediterrânea, S.A., D. Federico Esteve Jaquotot
- Contenemar, S.A., D. Ignacio Arana.
- Empresa Nacional Elcano de la Marina Mercante, D. Miguel Lo­
pez del Fresno.
- Empresa Nacional del Petrôleo, S.A., D. Miguel Pardo.
- Fletamentos Maritimes, S.A., D. Javier Cremades.
- Lineas Asmar, S.A., D. Eduardo Reneses.
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(2 veces cada una), FLETAMENTOS MARITIMOS, IBERTANQÜES, FIERRO, 
CIA. MARITIMA RIO GULF (una vez cada una), E.N. EL CANO (4 ve­
ces), CAMPSA, PINILLOS, N. DE EXPORTACION AGRICOLA, N. BILBAIr- 
NA, C. VALENCIANA DE NAVEGACION, N. DE ODIEL, M. COLONIAL Y DE 
COMERCIO, N. DE CASTILLA, PEDRO MENENDEZ ALVARES Y N. VASCO AS- 
TURIANA, una vez cada una de ellas. En cualquier caso, el gru­
po de navieras que ha mantenido una presencia permanente en el 
aparato de poder del sector ha estado concentrado en las empre­
sas de los présidentes y pocas mâs (de hecho VASCONGADA y BILBAI^ 
NA, que formaron parte siempre de las Comisiones Delegadas, per- 
tenecen también al grupo AZNAR, junto a la empresa C.M. DEL NER- 
VION); el restante grupo de empresas egtarlan formadas por las 
del citado Sr. Pereda (desaparecido prâcticamente del sector - 
hoy, tras la venta de sus navieras a refinerlas) (4 veces), C. 
FRUTERO VALENCIANA (3) VAPORES COSTEROS (3) y N. QUIMICA (3), - 
junto a las asociaciones régionales del Consultorio Maritime de 
Bilbao y de Asturias.
En el nuevo nûcleo dirigente parece haber de­
saparecido de las grandes empresas para quedar reducido a una e£ 
pecie de representaciôn técnica en Fernândez Tapias (VAPORES - 
SUARDIAZ), Enrique Menchaca (MARCOSA), Garcia Coso (TACSA) y 
Eduardo Reneses (LINEAS ASMAR), empresas todas ellas de cierto 
nombre pero cuya importancia estâ precedida por otras ausentes 
(MARFLET en petroleros, las empresas pûblicas en los trâficos - 
correspondientes, VIZCAINA, CONTENEMAR, VASCONGADA, etc.). A - 
mediados de 1980, las personas y empresas que ostentaban el poder 
en ANAVE era (36);
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- Naviera de Castilla, S.A;, D. Alvaro Delgado Garzôn.
- Naviera Garcia-Minaur, S.A., D. Alfonso Garcia Minaur.
- Compania Naviera Vascongada, S.A., D. Ignacio de Ibarrondo.
- Naviera Artola, S.A., D. Javier San José Amézaga.
- Naviera Bilbaina, S.A., D. Ignacio Ibarrondo.
- Naviera Letasa, S,A., D. Juan Maria Ayo.
- Naviera Vizcaina, S.A., D. Fernando de Azqueta.
- Refineria de Petroleos del Norte, S.A., D. José M® Lôpez Tejero 
Comité Ejecutivo.
- D. Fernando Fernândez-Tapias, Român.
- D. Enrique H. Menchaca.
- D. Juan Alvargonzâlez-Auxtramarsa, Transportes especiales.
- D. Fernando Periquet-Ibarra y Cia, Lineas regulares exteriores
- D. Juan Maria Gômez-Mariaca N. Vizcaina, Crudos.
- D. Joaquin Menendez-Ponte-Pontenaya, Transportes carga seca
- D. Eduardo Rsneses, Lineas Asmar.
- D. José Maria Garcia Coso, TACSA, carga seca tramp.
- D. Manuel Ruiz de Velasco, Vascomadrilena de navegaciôn.
- D. Juan Ibarra, Ibarra y Cia.
El hecho de que en la asociaciôn anterior y 
en la actual ANAVE se encuentre la inmensa mayoria del tonelaje 
no debe hacer olvidar que fuera existe un segmente no desprecia 
ble de fIota (37):
- AGROMAN.




- CEMENTOS DEL DRAC.
- COMISION CENTRAL ADMINISTRATIVA DE PUERTOS.
- CIA. DE REMOLCADORES IBANTABAL.
- CORY HERMANOS Y COMPANIA.
- DRAGADOS Y CONSTRUCCIONES.
- E.N. BAZAN.
- JOSE MARIA ADRA.
- JUNTAS DE OBRAS.
- MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS.
- S.A. TRABAJOS Y OTRAS.
- SOC. METAL DURO FELGUERA.
- EUROFLOT.
El riesgo de tensiones y de que como conse­
cuencia de las mismas se diera lugar a la apariciôn de dos o - 
mâs asociaciones no desapareciô como consecuencia de la supera- 
ciôn de la divisiôn de los petroleros de IBERTANQÜES sino que - 
se reproduce cada cierto tiempo; en los ochenta probablemente - 
vue1va a reproducirse algûn intento de organizaciôn alternativa 
que haya sido o pueda ser impulsado por la nueva organizaciôn - 
del Estado (38).
El impacto de la crisis econômica de los 
anos setenta tendrS su reflejo también en un fuerte cambio pro­
duc ido en las empresas que componen el sector. Una forma de 
apreciarlo consiste en contraster las empresas asociadas a OFI­
CEMA en 1975 con las que lo estaban a ANAVE en 1979/80; en este 
ûltimo ano hay 41 empresas que no existîan en 1975 y, paralela-
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mente, 47 de las empresas asociadas en 1975 han desaparecido de 
la nueva asociaciôn y, en su gran mayoria, de la actividad mis­
ma. La trascendencia de esta informaciôn es enorme porque el - 
censo de empresas se limitaba a 157 en 1957 y 152 en 1980 de m a ­
nera que se trata de un cambio en la composiciôn empresarial del 
sector de nada menos que la tercera parte. Interpretado junto a 
lo dicho sobre la variaciôn experimentada en la posiciôn relati­
ve de las empresas tradicionales y recientes, confirma la presen 
cia de un fenômeno de reajuste de grandes proporciones en el em- 
presariado naviero conque habrâ de contar este pais en el futuro; 
algunas de estas nuevas sociedades se han gestado precisamente - 
al calor de facilidades crediticias para la adquisiciôn de bu—  
ques desde el propio ano 1976 y otras debido al empuje de la cons 
trucciôn naval para dar salida a sus problemas de exceso de capa 
cidad, como veremos.
Como resumen, pueden extraerse algunas ideas
bâsicas;
- La organizaciôn interna es caracteristica 
de un intento permanente de evitar cualquier forma de competen­
cia entre los armadores; ésto se lleva a cabo a traûes de la la 
bor de las Comisiones de armadores de los diferentes trâficos.
- del mismo modo que en el caso anterior, fo 
menta la creaciôn de un sector oligopolistico.
- Entre los cometidos de la Asociaciôn de na 
vieros ocupan el primer lugar los de canalizar las aspiraciones 
y conseguir las reivindicaciones de los armadores frente al Es­
tado y la consecuciôn de acuerdos tendentes a reforzar su posi-
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ciôn de oferta frente a los cargadores; en el mismo sentido debe 
interpreterse el desarrollo, a todas luces excesivo, del aparato 
burocrStico y publicitario, mâxime cuando la gestiôn empresarial 
no es precisamente una de las notas que distingue a los armado—  
res espanoles y agradecerîa sin duda los impulsos o inducciones 
que se lanzasen (proyectos de racionalizaciôn de la gestiôn, apo 
yo y soporte técnico de fusiones, tecnificaciôn, etc.).
4.- LAS GRANDES EMPRESAS Y SUS RESULTADOS.
Es dificil y arriesgado evaluar las empresas 
del sector sin hacer menciôn de los distintos subsectores, sobre 
todo cuando, como ya pudimos apreciar, hay tanta discrepancia en 
tre unos y otros.
A continuaciôn haremos referencia a las prime 
ras empresas por subsectores, cuadro XI, y algunos comentarios - 
sobre su evoluciôn, siempre tomando como referencia el tonelaje 
que poseen; al final se comentarâ la situaciôn. desde otros pun- 
tos de vista.
Una de las consecuencias lôgicas del auge ex- 
perimentado por la fIota petrolera y granelera consiste en el des 
plazamiento que ocasionen las empresas de estos trâficos a las - 
de los restantes en la relaciôn de las mayores empresas. AsI, - 
mientras que entre las 15 primeras de 1945 no habîa mâs petrole- 
ras que CAMPSA y CEPSA (situaciôn que se mantiene largo tiempo), 
en 1970 ya estarân 10 empresas de transporte petrolero entre las 
15 con mâs tonelaje (39).
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- Petroleras. A ellas nos referimos con mâs 
detalle en el apartado destlnado al trâfico de crudos. Hay que 
distinquir varios colectivos entre los cuales estân los armadores 
independientes, las refinerias y CAMPSA; las independientes son 
un grupo reducido de navieras a la cabeza de las cuales se en—  
cuentran Fletamentos Marltimos, Naviera Vizcaina y Naviera Arto­
la, seguidos de Transportes de Petrôleos y Naviera de Castilla - 
(mismo titular). En cuanto a las refinerlas, destaca la fIota - 
de CEPSA y ENPETROL (empresa pûblica), seguidas de PETRONOR y 
Rio Gulf (filial de Explosivos de Rio Tinto) ; serân estudiadas - 
en el apartado petrolero al que nos remitimos (40).
- Graneleros de altura. También serân estu- 
diados posteriormente; simplemente destacar aqui la coincidencia 
que suele producirse con las Cla. Petroleras en muchos casos, y 
que, en el conjunto, destacan Naviera Vascongada, Bilbaina y Li­
neas Asmar; relativamente diferente, pero en el sector, estâ
E.N. ELCANO.
- Lineas regulares exteriores. Destaca la - 
importancia de las dedicadas al transporte transoceânico: Tras­
atlântica, Ibarra, Marasia y Nerviôn; entre las dedicadas a di£ 
tancias menores sobresalen M. del Norte, N. de Exportaciôn 
Agricole y Transportes Fruteros del Mediterrâneo seguidas de Eu- 
romar, Condeminas, Eco, Sevilla, etc.; en las lineas de cabota- 
je deben citarse CONTENEMAR, como mâs importante, seguida de An­
tonio Armas Curbelo, Naviera del Atlântico, Mallorquina, Pinillos 
y la ya citada TRAFUME; menciôn aparté merece la Cia. Transmedi­
terrânea , que cubre los servicios de interés nacional (comunica
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clones marîtimas de interés nacional).
En los cuadros XII a XIV aparecen las grandes 
empresas pertenecientes al sector mercante o relacionadas con él 
(AUCONA) de los que se ofrecen diferentes criterios: ingresos,
plantilla, valor anadido, beneficios, etc. De los mismos pueden 
extraerse algunas conclusiones:
a) Entre las quince primeras en razôn a sus - 
ingresos se encuentran todos los subsectores de la Marina Mercan 
te; petroleros (FLETAMENTOS MARITIMOS, N. ARTOLA, N. VIZCAINA, - 
N. FIERRO), graneleros (VASCONGADA, AZNAR, ASMAR), en 1977 EL CA 
N O), lineas regulares exteriores (TRASATLANTICA, MARASIA, YBARRA, 
CONDEMINAS), cabotaje (CONTENEMAR, PINILLOS), lineas de Sobera- 
nla (TRANSMEDITERRANEA) y empresas auxiliares de navegaciôn (de- 
pendiente de la anterior, AUCONA). En trâfico mixto, de altura
y cabotaje, estâ la empresa TACSA (transportes, aduanas y consi£ 
naciones); de fuerte tradiciôn en el sector, se trata de una em­
presa cuyos servicios dependen (como la empresa misma) de la ac­
tividad del grupo Cross, con una fIota de transportes de minerai 
de mediano tonelaje, también dedicada a actividades complementa- 
rias como agencia de aduanas, consignaciôn de buques, contratista 
de carga y descarga y almacenista, por lo que no la incluimos en 
los cuadros citados al centrarnos en empresas dedicadas exclus^ 
vamente a la navegaciôn (4l).
b) A pesar de que existan empresas de todos - 
los grupos, es claro el predominio de las petroleras-graneleras, 
que suponen mâs de la mitad. Son estas mismas las que mâs acu- 
sadamente parecen haber recibido el golpe de la crisis.
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c) En numerosas empresas parece haberse expe- 
rimentado impacto de la crisis en la reducciôn de plantillas; la 
de FLETAMENTOS MARITIMOS no obstante, sôlo puede comprenderse co 
mo una traslaciôn de su personal a otra empresa del grupo porque 
en 1980 ténia compléta su fIota ordinaria (42).
d) Especial relieve posee la informaciôn so­
bre valor anadido, que hace sobresalir mâs aûn las compahias pe­
troleras y el retroceso de alguna de ellas.
e) En cuanto a las empresas pûblicas, difie- 
re mucho la marcha de unas a otras, como corresponde a los dis­
tintos trâficos en que operan; especialmente elevadas son las - 
përdidas de Elcano, los beneficios de Transmediterrânea, sti plan 
tilla y valor anadido. Las inversiones de los anos mâs recien­
tes parecen tener a las empresas pûblicas como ûnicos protago-- 
nistas.
Diverses indicadores atestiguan que la etapa 
de la Segunda Guerra Mundial fué de buenos resultados econômicos; 
entre aquellos se pueden tener en cuenta la supresiôn de las Pri 
mas a la Navegaciôn debido a la buena marcha de los négociés, las 
altas cifras de ingresos de la Balanza de Fletes de esos anos; - 
las cifras de beneficios de las empresas que operaron en trâficos 
exteriores, un alza sorprendente como el de la Cia. Espanola de 
Navegaciôn Maritima que pasarîa a obtener unas cifras de très ve 
ces el valor del ano 1941 a lo largo del periodo 1941 a 1945 y - 
que caeria posteriormente en 1946 (43); con ser un fenômeno mâs 
o menos generalizado, sus efectos son diferentes segûn se trate 
ô no de empresas que operen en trâfico exterior. En el cuadro
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XX aparecen los beneficios de un grupo de empresas importantes 
que atestiguan lo dicho y muestran por otra parte la entidad re 
lativa de cada una Con arreglo a este criterio.
5.- CONCLUSIONES.
A lo largo de este apartado hemos tratàdo 
cuestiones relativamente diferenciadas pero que finalmente pb—  
drîan sintetizarse en unas pocas de lo que suele calificarse co­
mo contenido bSsico de los anâlisis de estructura sectorial: nû­
mero de empresas, tamano, grado de competencia, sistema de fija- 
ci6n de precios y rentabilidad.
Del nûmero y tamano de las empresas de trans­
porte hemos tratado de mostrar el relative estancamiento que se 
da como caracteristica (descenso de la ûltima etapa) en cuanto - 
al nûmero, y la concentraciôn en los tamahos menores; lo que se 
ha dado en llamar "atomizaciôn" de las empresas navieras ha esta 
do en perfecta consonancia con la presencia de un elevado nivel 
de concentraciôn de la cifra de negocio y, en parte, del tonela­
je en unas cuantas empresas de cada subsector; en cuanto a la 
evoluciôn de este ûltimo rango no hay resultados concluyentes —  
desde el punto de vista del tonelaje de las navieras por la dis­
torsiôn que entrana el cambio de composiciôn del sector a favor 
de las especializadas en buques de gran tonelaje (graneleros y - 
petroleros); la ausencia de delimitaciôn entre los diferentes —  
subsectores hace mâs dificil esa comparaciôn, pero una mayor 
aproximaciôn puede realizarse, no obstante, desde esta perspecti
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va y se acomterS en los apartados correspondientes a petroleros, 
graneleros, lineas exteriores y cabotaje (44).
Respecte al grado de competencia, se ha trata 
do de mostrar a través de diverses elementos de juicio (adiciona 
les al de la concentraciôn que se produce por cada subsector) so 
bre su organizaciôn, las relaciones de integraciôn vertical y ho 
rizontal a mediados de los setenta, el papel de la asociaciôn 
OFICEMA, las relaciones con la Administraciôn (que serân desarro 
lladas en la parte siguiente) y otros elementos, que el grado de 
competencia interior es muy escaso; ésto, que no tiene especiales 
impllcaciones para aquellos subsectores que compiten en el merca 
do internacional, serâ decisivo para los que estân a salvo de d£ 
cha competencia.
No se ha tratado aqui el tema de la fija- 
ciôn de precios, porque en lo que tiene de diferencia respecte - 
al mercado internacional serâ abordado en sus apartados corres—  
pondientes, pero el cuadro de la situaciôn puede sintetizarse en 
unos pocos elementos a tener en cuenta;
a) en los trâficos protegidos y reservados 
(crudos, granos, comercio de Estado, etc.) y en los intervenidos 
(como el de lineas regulares de cabotaje), es la Administraciôn 
quien los fija, para lo cual la participaciôn de los empresarios 
es decisive porque son ellos quienes elaboran la propuesta y en 
sus manos estâ (asi ha sido) el ejercicio de toda su capacidad 
de presiôn sobre aquélla para conseguir los fletes mâs de acuer- 
do con sus supuestos; sôlo la actuaciôn compensadora de algunos 
organismos (FORPPA, en granos, CAMPSA en el caso de los crudos -
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y, en general, de la Junta Superior de Precios en los anos poste 
riores a la mitad de los setenta) ha conseguido frenar el alza - 
de los fletes oficiales; en cuanto al pago efectivo de los mis­
mos (porque se trata de fletes mâximos), dependia de la oferta y 
demanda interior y toda la etapa histôrica que comprende el pré­
sente estudio se ha caracterizado por una situaciôn de exceso de 
demanda, objetivo fundamental a mantener en todo momento por los 
armadores y que no conseguirân tan sôlo en algunos momentos de - 
los anos 1978/79 (45).
b) en los trâficos no protegidos, los fletes 
han sido fijados por el mercado ei\ la forma que en cada caso 
adopta. Las lineas regulares exteriores, si estân conferencia- 
das, fijan sus fletes con arreglo a los criterios de ëstas y los 
trâficos en régimen tramp exteriores (no protegidos, que como se 
sabe son escasos en nuestro pais) son los caracteristicos ejem—  
plos de mercado competitivo, pero las empresas de esta modalidad 
en nuestro pais, ademâs de ser muy escasas, lo son marginalmente 
puesto que su prâctica suele consistir en simultanear trâficos - 
protegidos con aquellos que no lo son en los momentos en que el 
mercado internacional présenta unos fletes atractivos.
c) en cuanto a los fletes de cabotaje no in­
tervenidos (tramp no petrolero), su fijaciôn se hace a través de 
los mecanisraos normales de mercado, de escasa imperfecciôn (son 
muchas empresas, de pequeno teimano, ofreciendo un mismo servicio 
donde las barreras de entrada son menores), lo cual explica por 
otra parte su progresiva desapariciôn frente a los otros modos - 
de transporte que, ademâs de las restantes consideraciones sobre
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protecclôn, costes, etc., tienen sistemas de fijaciôn de precios 
mâs favorables (oficiales, de mercado imperfecto, etc.).
La rentabilidad de las empresas se ha intenta 
do observar aqui en términos muy générales para localizar las 
llamadas "grandes empresas" y apreciar algunos datos de "entor—  
no": ingresos, valor anadido, beneficios, plantilla, inversio—
nés, cotizaciôn en boisa, etc., para un momento determinado re- 
ciente y, en lo posible, de su evoluciôn. Como impresiôn general 
destaca la existencia de buenos resultados en las mayores empre­
sas de los diverses sectores, sin que se trate de algo exclusivo 
a unos pocos por tanto; pero en esa situaciôn general, destacan 
las navieras que operan en el trâfico de petrôleo. Otro rasgo - 
consiste en que entre las empresas mâs relevantes (por los indi­
cadores empleados) -aunque no las de mayores beneficios-, se en­
cuentran las empresas pûblicas. Son pocas las empresas que cot£ 
zan en Boisa y la evoluciôn reciente de sus cotizaciones es fran 
camente desfavorable; esa evoluciôn, referida a todo el periodo 
de estudio, arropa los criterios ya explicados sobre el proceso 
de desarrollo.
Como se verâ al analizar los trâficos corres­
pondientes en la parte cuarta, hay una gran coincidencia entre - 
las empresas présentes en el transporte de cereales pienso y 
otros trâficos protegidos y aquellas que se dedican al transpor­
te de crudos, exceptuando unas cuantas que tienen esta ûltima ac 
tividad como exclusiva.
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■0U8 DEL CâniDIO TII
1.- Todos los datos procsdsn do Bdbsscrstsrld do la Hsriaa Hsresu 
to "LLsta Oficial do Bagass", o.c«, quo, lamentablsmsnts ofto 
ce una Inforaacldn nada elaborada.
2.- OflCEHl, "Empresas navieras asociadas •••”« o.c.; lEE, "Tran# 
portes marltimos", dentro de "Estadistleas del Transporte ... 
o.c.
Yéase, entre otros, GHRZA10V8II, o.c., pgs. 45 a 51 7 119 a -
4.- cilcnlos basados en "Idsta Oflclal de Bagnes", 8.M.H., o.c.
5.- Yéase, para el caso de los subsectores guese tratan en ella,
?arte lY de este trabajo (capitulos XY a XVIll). fr. fûHTàllA OODIBÀ (mnlstro de Comercio), "Oiseurso pronun- 
clado en la festlvldad de la Ylrgen del Carmen", reprodncldo 
en ICE, nfi 1268, jullo de 1.9^, (pgs. 2166 7 sts), pg. 2166 
tanblen, BOAJDC, Leopolds, "Marina Mercante 7 de peseae 81 torn- 
cl6n econémlca", dlseursos pronunclado en la festlYldad de la 
Ylrgen del Carmen, ICE nt lz68, 22 de jullo de 1.971# pg. - 
2162, gue se pass, habls de la""falta de entuslasmo da los - 
armadores""; véase los dlseursos de estos mismos em el afio - 
1972, o.c.t BCADC, pg. 2CCC, fOMTm CCMBA, pg. 2CC5.
7.- Yeanse los dlseursos del Fresldente de CPICEHà, AZBÂR, BAuar 
do, en cualgulera de los silos de la déeada de los elncuenta, 
sesenta 7 setenta en cualgulera de los afios an gue ostanté - 
cualguler representaclén
8.- VYéase CHAPA, Samén, "La Marina Mercante, 1.969", "Ofloama”
Madrid, 1.97C.
9.- Basado en sus lineas fondamentales en las gûias dsl trabajo 
encargado por el 8IBBICAT0 LIBRE DE Lé MABIHA HERCABTB (IMI) 
"Estudio econémlco del sector", Madrid, sin fecha (1.9777), 
n.p.
1C.- Son célébras los casos de acrecehtamlento de las propleda- 
des Inmoblllarlas de algunos armmdores paralelamente, lnel£ 
80, al decllve de la naviera (AZNAR); las ventas de flota - 
reallsadas con la crisis de los sesenta, (por ejemplo, TRAV- 
SATLANTIOA, TRANSMEDITERRANEA. ..), no vinleron aooapanadas - 
de nuevas reallsaclonss an Inversiones marltlmas sino gue —  
constltu7eron salldas del sector.
11.- Yéase nés aba jo (cap. ZHI), lo gue se dlré sobre empresas - 
pûblicas.
12.- ^ e  apela con cierta freouencla a la medlda de visiter a las 
mérlmas jerargulas para snfTentar un problema (véase caqp.
XY) .
15.- InformaclOn verbal.
14.- Sobre los elementos auzLllares del transporte maritlmo, véase 
RDfllANCHAS, L. "Los elementos auxiliares del transporte ma­
ritlmo", I.G.E., nfi 47c, octubre de 1.972, pg. 69 7 sts., gue 
refleja los problemas de dellnltaclén conceptual del sector,
Îrecoge la transformaclén produclda an el desplasanlento de a atenclén, tradlclonalmente centrada an carga 7 objeto de 
transporte, hacia el transporte nlsno, (efÿ. pg. 73). Informa 
clones verbales transmlten gue algunas de las empresas Imqpo^
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tantes hoy dla, tvrvieron sus orifernes (parciales o totales) 
en actividades auxiliares del transporte (conslgnatarlos, tran 
sltarlos, arrendatarlo, agentes y corredores, entre otras); 
esas nlsnas Infomaclones hablan de la Imperfecclén oligopolis 
tlca dsl sector oonslgnatarlo. Eh términos slnllares se promm 
claba a mediados de 1.972 un armador del gruqpo de los de menor 
tonelaje % FOHLIOIOH, Ehifanlo, "Asnntos, cuadro Indicador", 
documento entregado a OFICEMA como punto de vista sobre el 
tema, Bilbao, lO-IT-1.972* "Todos los que acercan sus négociés 
a los bareos o vlven alxededor de los bareos, son los que en. 
realldad vlven ya que el armador, principal artifice del né­
gocié por ser el ereador del barco, vive sumldo en un erénl- 
eo Insomnie, oavilsndo como podré dar ftente a sus pesadas • 
obllgaclones y deudas".
15.- Véase lOMERTO DE LA PBODOOCIOE, "Las 1.500 maires eiq^ resas 
espafiolas (afio ...)", en particular, en los xnmeros de 1.977 y 
sts.
16.— Idem.
17.- Idem e Informacl&n verbal
18.- Véase mâs abajo, eapitulo X; en 1.979 los pedldos de A8TILIÆ 
BOB RBIZ BE VELASCO procedian en su casl totalidad a las na­
vieras del grupo, al Igual que (en menor medlda) sucedia con 
ASniiLEROS BB UUBLTA y la naviera del mismo, MAC0E8A.
19.- Se oonooe algfin case -Informaclén verbal- en que la diferen­
cia de preclo era de casl el 40%.
20.- fOHEMTü BE LA PBOBOOOIOR, o.c. (1.979), Barcelona, 1.980, pg.
319 ___
21.- Véase BXHBICATO IIEBE BE IL MARINA MERCANTE, "Acuerdo sobre 
actuaclén a medlo plaso de los grandes astlileros del sector 
pébllco", s.f., n.p. (finales de 1.979).
22.- Véase, I.N.E., "Triflco maritlmo", o.c., correspondlente a - 
1.964-1.969. ____
23.- Véase en el ANUARIO 7IHANC1EB0 T BE S0CIEBABE8 ANONIMAS (SQFEC) 
de 1.977
24.- Idem; ver también, BlOOni, Anuarlo de Bapresas, FCRfENTO BE - 
LA PROBOOCION, o.c., e Informaclén verbal del sector.
25.- OFICEMA, "Carta al Ministre de Comercio", Madrid, 12-IX-79.
26.- Idra. Tâmblén, Oflcio de S.M.M. de 8-XI-1.^4, donde se su- 
glere la presencia de eiq>resarlos en reunion internacional - 
con cargo a la Admtnlstraclén.
27.- T asi, BAGES en BBPTAD en 1.974; VON WICHMAN, An lineas re­
gulares; HEFIA en BNOITRAL; véanse oflelos de S>.M.M. 26-XH- 
72, 17-M.973, 27-1-1.973.
28.- Véase cap. IX como enfoqne general, y lo que se dlré en el 
XV y XVI espeoiflcamente para petroleros y grano.
29.- Idem. ___
30.- Cfr., SANCBO LLEBANBI, P., "Transporte ...", o.c., pgs. 19 a
32. __
31.- Véase cm. XIV y Parte Cuarta.
32.- Véase OFICEMA, "Convenio Naviero", Madrid, 1.951
33.- Cfr. AZNAR, Eduardo, "BLscurso pronunclado en la Asahblea —  
ami al de la Oficina Central Maritima del afio ...", de 1.966 
pg. 17.
O R
)4.- Cfr. Cartaa d«l Director de OFICEHàt de 21 7 26 de octobre,
7 4 de norienbre de 1.971. ___  ___
35.- Cfr. EOcritos de FEBSDà de 8-H, 14-VHI 7 3-THI de 1.971 - 
eflrmmndo que Sioerdo AZIUB no podrle ser Pweldente, en —  
aplicacl6n de loa Xetatatos; pareee que, contrarlamemte a ad 
opinién, no prevalecié au exlterio, porque AZItil aeguirla —  
aiendo Kreaidente de HICBfA. haata 1.9^.
36.- Cfr. MA, n. 61, 15-VII-1.961, pga. 4 7 5
37.- Maborado a baae de loa datoa auminiatradoa por "Mata Ofi- 
cial de Baquea", 84.H.M.
38.- La)nforuaeion verbal obteaida del aector habla, por ejei^lo de 
la poaibilidad de eonatituit aaociaclonea patronale# en eadà 
naelonalidad, 7 en particular en al Paie Taaco.
39.- Cfr. 8A.n.H., ^Mata ...” de 1.9»5, PS- 235; Téaae tanbiên la 
correapondiente a 1.978.
40.- VÂaae "infra" cap. IT
41.- TOHENIO DE LA PE»DOOCICV, o.c., (1.979), publicada en 1.980* 
3I8.
42.- Cfr. AHATE, "Bqireaaa ...", o.c., pg. 15
43.- Datoa proeedentea de ûflCEHA "Problena naviero", Madrid, 1.951 
(n.p.)
44.- Véaae, aobre todo. Cap. ZT 7 ZTI
45.- Idea.
46.- Sobre otroa amgectoa de la eatructnra e^preaarial, viaaet 00- 
HEZ I AL0E8O DE CELADA, Joaé Ma. "La coneentracite de eapre- 
aaa navieraa", 8eparata del Boletin de Eatudioa EconAmicoa, 
Bilbao, 1.975, Beapecto a aectorea afinea de relieve, viaae 
BOHEBT, Juan, "La induatria del deaguace de buquea en Eapafia", 
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RE LA CION DE CONSEJERQS UTILIZADA EN LA 
ELABORA CION DE LOS GRAFICOS ANTERIORES
1 - Agulrie y Olabarri, Jalme de
2 - Alvarez de Eatrada-Luque, Luis
3 - Ampuero Gandarias, Pedro
4 - Anchusteguu Hardi, Joéë Luis
5 - Aznar Geste, Eduardo
6 - Aznar Costa, Luis
7 - Aznar y Ibarra, Juan Antonio
8 - Aznar y Zabala, Ramôn
9 - Aznar Ibarra, Juan Luis
10 - Alvargonzaiez Caso, Carlos
11 - Bravo Pacheco, Gonzalo
12 - Celaya Atirrasagas, Francisco
13 - Grenades Adaro, Javier
14 - Delclausx y Barrenecbea, José Manuel 
13 - Dalmases y Villavecbia, Ramén
16 - Enciso Calvo, Angel
17 - Egosco Zabala Salazar, José
18 - Fierro Vina, Antonio
19 - Fierio Vina, Alfonso
20 - Fierro Vina, Ignacio
21 - Figaredo Seca, Vicente
22 - Franco Babamonde, Nicolés
23 - Gandarias Urquijo, Juan Manuel
24 - Gandarias Urquijo, Pedro Pablo
25 - Garcia Castillo, Franciso
26 - Garcia Castillo, Jesùs
27 - Garcia Minaur, Alfonso
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28 - Garcia Honte Lopez, Alfonso
29 - Garnies y Mansi, Pablo
30 — Gomez y Alonso de Celada, Juan Maria
31 - Gorbena y Renobables, Ram6n
32 - GUel y Marcos, Juan Alfonso (Marqués de Camillas)
33 - Guzmân Horn, José Rafael
34 - Guzmân y Martinez, Rafael 
33 - Guzmân Uribe, Luis
36 - Herrera Fernândez, Juan
37 - Ibarrondo Frias, Eduardo
38 - Ibarrondo Frias, Ignacio
39 - Iborra Martinez, Vicente
40 - Junquera Adaro, Claudio
41 - Junquera Adaro, Asunciôn
42 - March Delgado, Juan
43 - Minobis Guillaume, Rogelio 1
44 - Mora Garay, Julio de la
43 - Moreno Torres, José (Conde d< Santa Maria de )
46 - Orgegozo y Gangoiti, José
47 - Oriol y Ibarra, Miquel
48 - Pereda Aparicio, Fernando
49 - Pereda Aparicio, Luis
’ !
30 - Pérez Maura, Jaime '
(
31 - Prado y Colôn de CarveJal, D| :go de |
52 - Ramirez Eacudero, Adolfo ^ j
33 - Ramirez Eacudero Ibarra, Adolfo
34 - Ramirez Escudero Vakdés, Adolfo
33 - Ramirez Escudero Valdés, José Antonio
36 - Ramirez Escudero Valdés, Maria Dolores
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57 - Ramôn de San Pedro, José Maria
58 - Ruiz de Velasco, Francisco Manuel
59 - Ruiz de Velasco, Mauricio
60 - Ruiz de Velasco Ortiz, José Luis
61 - Ruiz de Velasco Oria, Juan
62 - Satrustegui y Fernandez, Enrique
63 - Satrustegui y Fernandez, Ignacio
64 - Segui, Andréa
( j 65 - Mercada, Carlos
66 - Sendagorta Aramburu, Enrique
67 - Sendagorta Aranburu, Jes&s
68 - Sullé Radie, Francisco
69 - Urquijo y Eulate, Ignacio
70 - Urquijo y Landecho. Luis (Marqqés de Bolarque)
71 - Usesa y Lépez Gonzâlez, Luis
72 - Ibarra Churruca, Emilio ^
73 - Ibarra & Ibarra, Luis
74 - Ibarra y Mendaro, José Maria d.
(
75 - Ibarra y Mendaro, Juan
76 - Ibarra y Oriol, Luis Maria ^
77 - Zabala Acbutegui, Ignacio * l
78 - Zabala Aqueche, José Ignacio ( j
79 - Zabala y Aqueche, Manuel <i !
80 - Zabala y Aqueche, Margarita
81 - Zabala y Aqueche, Santiago ^
82 - Zabala y Aqueche, Vicente
83 - Zabala Garitagoitia, Concepciôn
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84 - Zublaga Aldecoa, Ramôn
85 - Avancini Garcia, Guillermo
86 - Pastor Ernesto, Anastaslo
87 - Ohurruca Barrie, Jorge
88 - Barrai Soriano, Juan
89 - Bux6-Dulce de Abaigan
90 - Tintoré Pineiro, Juaquln Marla
91 - Ojeda Fernândez, Angel
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CUADRO I ARMADORES PE LA FLOTA PE TRANSPORTE
ESPAROLA PE ACUERPO CON LA IRFORMA- 
CION SUMINISTRAPA POR PISTIRTAS FUEN 
TES ( a 31-12 de cada ano)
INE OFICEMA OTRAS




1965 220 107 (5)
1966 206 352 (a)
1967 199
1968 181







1973 139 (1 ) 617 (d)
1974 139 (] )
1975 144 (] ) 355 (a)
1976 139 (1 ) 395 (f)
1977
1978
1979 147 (15) 
(a 15-^  )
1980 1
1
NOTAS; (a) Plan desariollo
(b) Director de Oficema, CHAPA R. "La Marina Mercante 1979"
(c) GRAIRO, Amalio Director General de Navegaciôn, ICE, oct. 72
(d) "Rotaciôn" nO 64, enero 1964 (armadores de œés de 150 TRB, 
aeguramente incluyendo pesca).
(e) PLAHIFICACION TRANSPORTES INTEGRADOS- IBTC "Los transportes 
 ^  ^maritimes" T. Ill pag. 165 y otros.
(f) Sardo O.C. pag. 20
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CUADRO II REPUBLIC* FEDERAL ALEMAhA 8ITÜACI0N DE LAS EA.PRESAS NAVIERAS
IJ
EL 1 DE D IC IE M B R E DE 1971




Rümero % Nûmero %
1.............. 31 20,9 308.779 4,0
2 - 5 ............ 53 35,8 1.051.019 13,3
6-10........... 40 27,0 2.020.209 26,0
11-12 .......... 18 12,2 2.126.574 27,3
21 6 mâs ....... 6 4,1 2.292.366 29,4




Tooelaje por Em- MAVIERA TRB
presas en TRB N&mero . Nûmero %
Hasta 5.000 .... 37 25 0 91.433 1,2
De 5.001 a 20.000 41 435.130 5,6
De 20.001 er 50.000 33 22/3 1.071.097 15, 8
De 50.001 a lOaoOO 19 12 8 1.227.781 15, 8
De léaooia 3OO1OOO 10
i :
1.555,283 20,0
Mâs de 300,000 ... 8 3.398,223 43,7
TOTAL 148 100,0 7.778.947 100.0
FUENTE: GRAIRO, I.C.E. oct. 1-972
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cuAnno III B 8 P A A
SITUACIOH DE LOS BUQUES DE LA PRIMERA I
SEGUNDA LISTAS EN 1 DE ENENO DE 1.971
(Por nûmero de enpraaaa, buques j TRB)
Nûmero de ' Nûmero de
TRB Eopreaaa Buques TRB
Menoras de ^00....... 1J8 148 32.165
De 500 • 1.000. 46 89 33.547
De 1.000 a 5.000. 72 172 187.002
De 5.000 a 10.000. 26 78 182.446
De 10.000 a 20.000 18 99 253.725
De 20.000 a 50.000. 11 49 352.045
De 50.000 a 80.000. 5 16 272.468
De 60.000 a 100.000. 1 4 95.046
De 100.000 a 150.000. 1 3 133.068
De 150.000 a 200.000. 5' 100 838.932
De 200.000 a 250.000. 3 69 674.021
T O T A L .....i 326 827 3.054.465.-
RUENT B : GRAlBO. A. cltado en al cuadio anteiior.
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CDADHO IV
ABMAPOHSS DE BUQUES BE THAhSl-QRTB. POR NUKKHO PE BUQUES 
I T0MBLAJE3. 1.969 - 1.970








Da 50.001 Mas de 
a 150.000 150.00
TOTALES  172 84 84,8» 52
Hasta 2 Buqusa... 96 55.8 68 26
Da 3 a 5 Buquea.. 39 12 17
His da 5 Buquea.. 37 4 9
FUENTE; INE, 1.971
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CUADRO V ■ ‘
SITiUACION PE LOS BUQUES PE LA 1& j 2» LISTA EN 31-12-1966 
(por numéro de Empresas, Buques y T.H.B.)
Menores de 1.000 T.R.B. 
De 1.000 a 3.000 "
De 5.000 a 10.000 "
Mâs de 10.000 "
liâs de 20.000 "
Uâs de 50.000 "
llâs de 80.000
Ués de 100.000 "



































FUENTE; Segundo Plan de Desarrollo
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AHMADORES DE BUQUES DE TRANSPORTE 
BEGUM EL NUMERO DE BUWUES 1 TONE- 
LAJB. EN 1.964.
TONELAJE ( T.R.B. )














60,7 69 19 B 1
Baata 2 buques 166 67 ,2 151 55 2 - -
Da 3 a 5 Biquaa 42 14 21 5 2 -
Mis de 5Buqea 59 5 15 12 6 1
rUENTE I INE, I960
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CIIADHO VII
:>COitPAflTAS ARMA DORAS ESPAROLAS CMSIKIC ADAS POR_GRlI^j 








Mis de 200.OCX) 51.0 70 1.558270 8,6 58,0
Entre 200.000 y 100.OCX) 82,2 98 1.118106 12,1 21,8
Entre 100.000 y 50.000 102,8 50 755044 5,2 10,5
Entre 50.000 y 20.000 102,8 48 554.555 5,9 6,5
Entre 20.(XX) y 10.000 125,9 119 275.251 14,7 5,5
Kenos de 10.OCX) JQ 164,8 454 1 .1550% 55,5 22,1
TOTAL 555 819 5 .154.120 100 100
FUENTE: Flanlficaci6n y Transportes lategrados -I.B.T.C. 



















PORCENTAJE QUE RËPRESENTAN LAS MAYORES 


































































































FUENTE; Elaboraciôn propia sobre datos de 2.0, 13.,
* los datos de 1.975, elaborados a partir de PLANIFICACION Y 
TRANSPORTES INTEGRADOS- I.E.T.G., 1977, O.C., vol. Ill pag.167 
y SB.
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OR MX) DR COMrmriACION DE FMrRE3\S "AVIRRAS 
n  ALmn#o3 paits haritîhoo 
(S itu A c iô n  #1 1 dft j u l i o  71)
Tona la ja  T o ta l 
(N llloneaTH B )
P artio ipao iA n  d« la a  d la t  
nnwleran m&m im portantea
(K lllo n o a  
TH8 ) '
R. P. Alomana ............. 7,78 3,92 50,4
Franc ia  ......................... 7,01 3,92 55,9
In ^ l  i t c r r a ................... 27 ,M 9,20 33,6
8,14 2,44 30,0
J»P«n ........ 30,51 12,78 41,9
PafsGS Bajoa ............... 5,27 4,00 75,9
Korucga ......................... 21,72 7,33 33,8
Eapana ( l )  ...............! . 3,05 1,7 5«,9
NOTA» (1 ) D-toB « 1-1-1971
PTTRMrg i CRAlSb A. ICR, octobre 1972, y •» p ro p i» .
1
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BBPRKaAS I  REGKWTBS EN lA  t / n i lS I IW  




liARlTlNA COLONIAL I DE COUEHCIO 
NAVIERA LAGOS,'8.A.
PEDRO MGNEMDEZ ALVAREZ 
NAVIRRA DE CASTIUA (B) 
TRANSPORTE DK PETROIÆO 
CIA DK H. VASC-ASTUNIANA 
CIA TRANSMEDITERRANEA 
NAVIERA AZNAR 
















CIA NARITIMA RIO GULF
E.N.ELCANO
CANPSA
CIA NAVIERA VASCONGADA 
CIA NAR-ITINA REHVION 
NAVIERA PIN1LLO.S 
NAVIERA MORE!
CIA FRUTERO VALENCIA HA NAV.





ASOCIACION NAVIfcfiOS ASTURIAS 
VAPORES COSTEROS 
CONSUL!OH 10 NARITIHO DE BILBAO 
TRANSPORT Eo r RUT EROS NED IT ERRANMS
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(Cmil. C IIADIIO Xt
F.MIHK!«S l-HKSKNTKi EH LA COMISION DKLEGADA 
GhADO_DK_RW HK: ^KkTACION . _1,9S9,,_1,960, 
l:,?yg^JU2Z5a_l..J80 -
1.970 1.975 1.980
N E 1 N E I GT FOB I
NARITIMA COLONIAL Ï DE CONERCIO 
NAVIERA LAGOS, S.A,
PEDRO NRNENDEZ ALVAREZ 
NAVIERA DE CANTILIA(B) 
TRANSPORTES DE I'ETKOLBO 
CIA DE N. VASCO-ASTURIANA 
CIA TRASMEDITERRANEA 
NAVIERA AZNAR 









CIA NAVIERA ESPAROLA, 8.A.
NINO, 8.A.
NAVIERA STA. CATALINA 
NAVIERA KALIORQUINA 
FLETAN ENTOS MAHITIMOS 
IBERTANQUES 
NAVIERA FIERRO 
CIA NARITIMA RIO FULF 
E. N. ELCANO 
CANPSA
CIA NAVIERA VASCONGADA 
CIA NARITII.A NEHVION 
NAVIERA PINILLOS 
NAVIERA MOREY 
CIA FRUTERO VALErCIA NAV/
N. EXPORTACION AGRICOLA 




ASOCIACION NAVIEROS ASTURIAS 
VAPORES COS!EROS 
CON8U1.TORIO NARITIkO DE BILBAO 
TRANSPORTES FRUTEROS NEDITEHRANEO
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(Com. CIIADIIO X) 1955 i960 19»5 1970 1975 i960
K E I H « 1 GTICB 1
NAVIERA QUIMICA X X
NAVIERA DE CANTABRIA X X
GURMENSINDO DE JUHQUEHA X X
N. COMBRCIAL MASIHUB3 X X
N . 1ETA8A 1
AB. N. ASTUR-ANDAIAJZA X
N. ECO, S.A. X
Cla VAIBNCIANA DE NAVEGACION X
N, ANODIEL, S.A. X
Cla. NAVEGACION NARASIA 
C. NAVEGACION VAPOR ANSOHA,B.A.
N. EUROHAR 
ABTAGA I Cla, 8 .A.
BÜTANO, 6 .A.
NAVIERA ALVAR GONZALEZ, S.A.
JOAQUIN DAVIIA
Cla/ TRASATLAHTICA X X X* X








I* Tooele# Inritedoe 
(#) i960 eon por gnapo de tonelaje y présidente# de Conioldn de Buques
(gt - PCB)» adead# de esto# el am pare del art* 16, eran vooole#*
(b) 3# trata de Pemando M* Peneda Aperlolo, qua spareoe an 1*9^ 0 an la 
Ca Da aim oonolcnar empraea; 1.970 apnrece en Ca D. nato por **N. Ca# 
tllla” 7 an Ça P. por *T. de Patroleroa**.
(C) Personaje al que no ae ooneipi* flota y que eparece en I96O y 1a9^ 5 
en la970 oomo lePinerla de Peiroleo de âioanbreraa.
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C'UADIIO XI
EVOLUCION DE LA FLOI A DE LAS NA YORKS KNPHKSAS m'sKuTOH :--- -— - ------
1.940 1.945 1.990 1.9% 1.960












































N. DEL NORTE HRTRB
N. EXPORT. AGRICOLA HRTHB




N. DEL ATIANTICO NRTRB
CIA THANKNEDITEHRAl.EA HRTRB IÎ II
42
123
FUENTK: LI STA OFICIAL DE HUQllKi; OUCKA A I ANAVE
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Com. CUAORO XI 
1.965 1.965 1.970 1.974 1.9/8 1.980
Construccl6n
(3) 2
TOTAL v e t r o l e r a s (4) 1 "
________i5) 1
1 2 3 4 7 (6) 1
1 58 133 342 342 727
6 10 11 7 9 9
85; 41 167 274 247 604
1 2 1 5 5 5
13 28 51 194 ___ 259____ 270
t o t a l  GRANELERAS
22 22 21 12 9 7
119 (5)139 158 120 75 74
7 8 7 lO 9
•e 60 67 95 86
6 7 7 9 7 6
58 <6) 68 63 89 78 75
___________ — - - „..64_-- — - ----
t o t a l  LINEAS REGULARES
7 8 13 9 9
57 60 79 42 42
2 (3) 6 5
6 21 38 35
9 9 11 6 3
47 47 49 53 26 1
14 14
18 20
7 6 6 8 (4) a 7
19 16 13 11 11
2 9 (B) 10 9 8 '3
3 11 12 12 11 , . I












Fucntc: Lisia Oflcial de llurjues, OfTCEMA Y ANAVE
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C UA D RO  X I I I
GRANDES EMFRESAS ; 
PLANTILLA 19/6/79
VARIACION
EMFRESAS 1.976 1.977 1.978 1.979 1.976/79
TRANSMEDITEHRANEA 4.457 4.500 3.636 3.253 -27
E. H. ELCANO 494 579 604 610 24 r>
NAVIERA VIZCAINA 407 . 624 670^ 633
CONTENEMAR 936 930 980 900 -4
TRANSATLANTICA ESPANOLA 490 466 509 558 14
YBARRA Y CmPARlA 1.030 838 720 689 -33
) AUCONA 800 800 799 800 0
NAVIERA MARASIA 362 347 375 375 4
NAVIERA ARTOLA 376 375 335 347 -8
NAVIERA AZNAR 1.100 1.050 1.010 900 -18
FLETAMENTOS MARITIMOS 398 315 10 10 -97
NAVIERA FIERRO 250 300
CONDEMINAS 185 200 120 108 -42
NAVIERA PINILLOS 320 320




C U A D R O  X IV
ORAHSGS S?IPnESA3
iwoiESos pon aiPLCAix) 1.977 y 1.979
.1.977 ■ JU212.






















VALOR aRadIDO 1976-7 Ï  1979
1.976 1.977 1.979
V a r ia c id n  anu al 
197^/76
TRD 3.252 3.500 5.834 79
861 1.749 2.508 191
N.V2. 1.282 1.988 2.468 93
Cante - - - -
TRT Eb 6l6 728 1.241 102
TB 593 603 934 58
AUC - - 1.116 -
N.M. 400 464 896 124
N.ARP 1.057 1.240 998 — 6
N.A2 - - - -
P.M. 2.007 1.932 1.555 - 23
N.P. - - - -
Cande - - 140 -
N.P. - - - -
M.V8G. 453 529 535 18
Puente Ibidem
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CUADRO XVI Q!tAia:3 :j !p :e s a 8 
Kagi'TS Ioa T BKIKTJIQ-. POR LWLTXPO 1979. 1977
-1.-2I3.. 1.977
TRD 392,1 120,5 260,0 57,7
E.H.E. -  437,3 -  716,8 52,0 89,8
II. VR. -  484,5 -  765,4 83,7 134,1
Cant* - - - -
T r t  Bo. -  48 ,7 -  87,2 26,9 57,7
TB -  110,2 -  159,9 -  37 4 ,4
AUC 19,5 24,3 - -
N.H. - - -
N .A rt 1.258 -  361,9 -  66,2 176,5
N A2 - - -
F M 285,9 8.590 97,4 ^ 626,6
*  r - - - -
Condo 8 ,9 82,4 10,5 30,2
- - - -
n. Tone. -  54,4 -  152,3 7 .8 18,6
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CUMHIO XVII 0RAir)E3 ;irrx'a,\s
SIÎVACIOII iTOUilTOS Fnoi'103 T imfTABItmAD / R£5. FH 1977 T 1979
1.977 .979
amronno D o ta o ijn
RDcntraoo
p rop loo .
B ontnb illdad Hocnruos
p rop lon .
î)c.*itnh ilj
TRD 2 '4 2.950 8,81 8.927 4,4
ERE 1*2 2.216 2,34 3.3W -  13,2
1,4 2.322 3,60 2.959 — 16,4
Cant* 2,7 750 0,00 - -
T r t  B i 5 ,9 391 6,86 952 -5 ,1
TB 3 ,0 858 0,43 516 -  21,3
AUC 3,5 450 0,00 668 2,9
NM - 725 1,44 68) -
M.Art 0 ,9 2 .7 M 2,44 5.343 -  23,5
M A2 0,8 2.472 0,00 2.515 -
F N 0,9 2.199 8,97 3.476 8,2
0 ,0 - - - -
Cnude 4,1 250 0,00 160 5,6
0 ,00 - - - -
R. VoSG. 0,74 1 .M 7 0,74 943 -  5 ,8
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CUADRO XVIII
GRANDES EM FR ESA S; IN V E R S IO N  
1 .9 7 8  -  1 .9 7 9
EMFRESAS 1 . 9 7 8 . 1 .9 7 9
TRANSM EDITERRANEA  
E .  N .  ELCANO  
N A VIER A  V IZ C A IN A  
CONTENEMAR
TR A S A TLA N TIC A  ESFA8 0 Ü  
YBARRA Y COMPASlA  
AUCONA
N A VIER A  M ARASIA  
NA VIER A  ARTOLA 
NA VIER A  AZNAR 
FLETAMENTOS M A R IT IM O S  
N A VIER A  F IE R R O  
CONDEMINAS  
N A VIER A  P IN IL L O S  
N A VIER A  VASCONGADA
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3 .2 5 3













M Vb 954 339
Conte - -






P.M . 1.862 1.512
NP - -
Coude 80 19
M.P. -  ■ -
H.Vag. 137 45
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BKWEFICIOG D E ALGUNAS EUIRBSAS NAVIEHAS 









N. Vaa ». Bil
TOTAL
1.9)0 5.8 - 7.9 1,5 1.6 -
1.9)5 2.) - 5,2 0,4 0,5
1.940 )),5 1,6 7,8 5,7 5,1 6,1
1.941 46,2 1,7 8.1 8,5 7,) 10,7
1.942 )6,1 1,8 7.) 10,6 7,9 11,1
1.94) )2,B ),2 7,0 14,7 5.1 1),0
1.9'*4 54,9 2,8 12,2 19,6 ),4 6,7 9),8
1.945 57,6 2,7 12,2 18,2 8,2 8,9 101,4
1.946 54,8 2,8 21,0 19,6 ),5 j2,) 96.8
1.947 )9,6 2.0 11,0 1),6 6.1 '6,2 74.4
1.948 24,5 ),6 11,1 8,7 4,8 />,8 55,0
1.949 27.1 4,4 19,) 7,9 9,) 4,8 70,6
1.950 19.8 ).l 25,0 9,7 10,8 4,8 70,1
FUENTK: Da ton del Balance de cnda una de ellaa
535
CUADltO XX-a
COJ'J/.ACION DR LOU VALOURS NAVlKliOS 









































ACC. COMBATACIO WAV. I L-EECA)
 LO^ p._  'arise, anual
H.ylfesca Total .. I6bco*_ Total
1)7 14.0)6 , -ir,












CAPITULO VIII-LA PERSPECTIVA MUNDIAL
1.- INTRODUCCION
La perspective arroja un saldo de protecciôn 
trente a escasos claros de llbertad en el perfodo comprendido en 
tre la II°Guerra Mundial y la crisis de los setenta en el cual •—  
coexiste también con una buena dosis de proteccionismo (agudizada 
por la progresiva presencia de los palses "nuevos"). El paso mSs 
importante hacia la protecciôn serâ la Navigation Act de Cromwell 
en 1651 por la que los ingleses intentan eliminar la competencia 
de los holandeses -mâs avanzados entonces en este transporte- me- 
diante la reserve de todo el trSfico maritime con las colonies y 
la imposiciôn de un gravamen a las mercancias que, procedentes de 
otros paises, fuesen transportadas en buques no ingleses; ya an­
tes disponian de reserve de bandera para las exportaciones (desde 
1381). Serla también Inglaterra vanguardia en la adopciôn masiva 
de subsidies encubiertos en forma de pages por el transporte de - 
correos (1839) . La mejora de posiciôn relative de aquel pais y la 
nueva polltica econômica con que se alinéa, el librecambio, cohe- 
rente con aquella posiciôn, hace que avance en la aceptaciôn pro­
gresiva del principle de libertad de navegaciôn (tras la supre - 
siôn de la Navigation Act en 1849) inspirado en el "Mare Liberum" 
de Grotio (1609) . Pero no habrian de ser sôlo los ingleses quienes 
aplicarian tel tipo de polltica sine que los franceses, por ejem- 
plo, harSn otro tante en la segunda mitad del siglo XVII y, en —  
cultures un poco mâs alejadas, sucederS algo similar (cierre del
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Mar Negro a buques cristianos en la época del alto imperio otoma- 
no). A los motives comerciales parecia estar unido el de las nece 
sidades de defense maritima que hace a algunos autotes llegar a 
interpreter el viejo aforismo ""el comercio sigue a la bandera"" 
come que la forma de crecer comercialmente es disponiendo de una 
importante flota de defensa que protegiese a la mercante (1). Los 
aires libérales favorecieron al crecimiento de la Marina Mercante 
inglesa, al que no fue ajeno el crecimiento del comercio.
Dos pautas importantes en ese proceso de cri£ 
talizaciôn del liberalismo en la mar (en realidad al lado de esta 
no discriminaciôn se mantenian medidas diversas destinadas a est^ 
mular las flotas de los propios paises, con lo que una acepciôn 
amplia de la no discriminaciôn debe ser matizada en tal sentido), 
constituyen la Convenciôn de Barcelona de 20-IV-1921 y la de Géno 
va de 9-XII-1923. Por la primera, se denuncia como perjudicial -- 
cualquier discriminaciôn, ya sea de nacionalidad de una per 
sona, como de la bandera de un barco, el origen de las mercancias 
por la segunda, las Partes Contratantes se concedian 
igual tratamiento que el acordado para sus propios buques..."".
En el devenir histôrico los Organismos Internacionales han ido -- 
haciendo suyo este ideal* tal es el caso de la Liga de Nacio-
nes primero, la ONU despuôs -aunque êsta muy condicionada ya por 
la pësima situaciôn del transporte maritimo en banderas de los —  
palses en desarrollo- y la IMCO, que tiene entre sus objetivos, 
""... alentar la erradicaciôn de medidas discriminatorias y res- 
tricciones... que los gobiernos han aplicado a la navegaciôn ..."" 
(2) .
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Los motlvos que suelen justlficar el control 
o, en términos mâs amplios, la intervenclôn en el trâfico mariti­
me por parte del Estado, son relativamente diverses. En un inten­
te de clasificarlos puede senalarse (3):
- que se trate de prestar unos servicios no - 
rentables para los particulares aunque si rentables socialmente; - 
suele darse sobre todo en el trâfico interior maritime y la via - . 
de intervenciôn mâs frecuente consiste en subvenciones a las em- 
presas (pûblicas o privadas, son mâs frecuentes las primeras) que 
lo realicen, en grade diferente en funciôn de la "no rentabilidad" 
privada de que se trate (en el limite, el Estado asume directamen 
te, por medio de Empresas Pûblicas tal prestaciôn cubriendo cual­
quier déficit).
- razones de defensa y seguridad nacional. - 
Habrla que separar ambos cases para delimiter que en el primer - 
supuesto se trata de contrôler y apoyar para disponer, en su ca­
so, de una eficiente Marina Mercante, AUXILIAR de la Guerre (por 
su transformacién posible en instrumente bélico de mâquinas y —  
Membres (4 ) o a través de la prestaciôn de unos servicios de 
transporte décisives en taies mementos), mientras que en el se- 
gundo suele hacer referenda al papel estratégico que puede de- 
sempenar la Marina Mercante en el abastecimiento -a veces de pro 
ductos también estratégicos- de un pals; taies motives, profusa- 
mente utilizados en las etapas prôximas a los conflictos hélicos 
(postguerra Mundial, Espanola, de Oriente Prôximo...) y, en gene
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ral, cualquiera que sea el momento, por los palses con mâs fuerte 
participaciôn en la conflietividad mundial, ha de ser relativizado 
en los paises menos afectados por aquella (conflietividad) en lo 
que se refiere al primer aspecto (defensa), y quedar reducido a no 
muy elevada expresiôn en el segundo (problemas de abastecimiento 
a una parte del territorio en Ultramar, cobertura de un porcenta- 
je "estratégico" en algunos productos indispensables que pudieran 
verse afectados aunque fuera remotamente por problemas de trans­
porte ...). El tipo de medidas de intervenciôn que ha traido con- 
sigo este grupo de motives se refiere a todas las existentes y, - 
mâs directamente, a condidcmamientos en la construcciôn del buque 
(ûtil a fines militares), control de la actividad transporte en - 
momentos de conflietividad internacional (caso de Espana), réser­
va del mercado de transporte de algunos trâficos o productos ...
- no muy distantes de los anterioreestân los 
motives de "prestigio nacional" que suelen mezclarse normalmente 
con otros (econômicos o de defensa). Pueden citarse como cases de 
este tipo la batalla entre los USA y U.K. por la mâxima velocidad 
en el cruce del Atlântico o, en el caso espanol, cuando se presen 
ta como une de los motives de apoyo (concretamente con la Ley de 
Crédite Naval de 1939) que nuestra bandera vuelva a endear en los 
puertos de América Latina. Tales motives suelen estar detrâs del 
apoyo general, no existiendo normalmente medidas especificas de - 
intervenciôn; pueden senalarse como posibles también, ciertas for 
malidades que se les exigen o exijian a las lineas regulares en 
los puertos en que ""pasean el prestigio"".
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- si la motivaciôn anterior va cediendo pro- 
gresivamente, como mandan los cSnones de un mundo de pragmatisme, 
los motives de ""balanza de pages"", caracterîsticos de casi todo 
los momentos de vida de la Marina Mercante, no sôlo no se ven amj^ 
norados en su utilizaciôn sine que incluse aumentan con el tiempo 
(mSxime en las formaciones sociales con desequilibrios exteriores) 
El intentar paliar un desequilibrio de balanza de pagos a base de 
una potenciaciôn de la Marina Mercante puede ser contraproducente 
en un pais que haya de importer los buques (5).
- la protecciôn a la propia bandera (mediante 
tratado o cualquier otra forma de adhesiôn) suele tener c(xno mot^ 
vaciôn mâs frecuente la existencia de unos costes de produceiôn - 
del servicio superiores a los competidores. Este es verdaderamen- 
te el caballo de batalla entre proteccionistas y librecambistas 
no sôlo aqui sino en cualquier otra rama de actividad.
- a veces la motivaciôn va acompanada de razo 
nés de desaprobaciôn politica hacia otros paises como base para - 
adoptar medidas restrictivas contra la libertad de trâfico marit^ 
mo de aquellos. Se trata de un supuesto verificable no sôlo eh - 
los casos de conflagraciôn bélica sino de paz (l?) ; restricciones 
al fletamento de Alemania Federal frente al Este Europeo, restric 
clones frente a Rodesia, Cuba ..., por no citar las consideradas 
"normales" en el caso de los paises socialistes. Existen también 
otras manifestaciones del fenômeno que responden a situaciones de 
honda raiz histôrica (los deseos de las excolonias de reducir o -
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eliminar su dependencia de la antigua metrôpoli), pero en la mayorla 
de los casos perteneoen a la hora présente o de pasado inmediato.
- en cualquier caso parece claro que la razôn mâs importante
de la intervenciôn -apoyo- del Estado a su flota radica en la consi 
deraciôn que para éste merece la Marina Mercante como medio de au—  
mentar el empleo e ingreso del pals. As! expresado, no parece hallar 
se objecciôn alguna a este tipo de medidas; todo el problema para 
ese pals habrla de consistir en ver si es la forma mâs eficiente de
asignaciôn de sus recursos y en ponderar las "dontestaciones" que
puedan provenir de otros palses. El verdadero conflicto se plantea, 
cuando esos objetivos se intentan cubrir a través del apoyo a un —  
sector proporcionador de inputs para la Marina Mercantev para lo que 
se su jeta a éste a la produce iôn nacional; el caso apenas tiene ma*- 
nifestaciones en el contexto mundial del sector, pero es precisamen 
te el problema que se da en Espaha. Los "libros de texto" suelen —  
aceptar taies medidas con carâcter temporal (el eterno problema de 
los costes de ajuste de las reasignaciones de recursos), pero el - 
ejemplo espanol no es precisamente "temporal" (salvo en el largo " 
eje de la historia").
Los diferentes instrumentos de control existen—  
tes en el mercado de transporte maritimo pueden clasificarse en pû- 
blicos o no por tratarse de medidas adoptadas por el Estado o por - 
sujetos privados; los ejemplos mâs claros consistirlan en la aplica 
ciôn de cualquier medida de intervenciôn pûblica, o las restriccio­
nes a la libre competencia que representan las Conferencias de Fle- 
tes (privadas), aunque en ellas exista algûn tipo de presencia de 
uno o varies Estados a través de sus empresas o de cualquier modali
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dad interventora. Puede tratarse de medidas orientadas a prohi- 
bir la participaciôn de una o todas las banderas o de otorgar 
guna preferencia a la bandera propia. Puede, en fin, tratarse - 
de medidas de control, que otorgando una posiciôn de mejora rela­
tive a la bandera del pals,no impida a otros competidores supe—  
rarla, tipico de los subsidios (postales, directes o indirectes) 
gubernamentales y de las Conferencias de Fletes (6). Desde otra 
perspectiva -al margen del sujeto que las establece-, puede ha- 
blarse de un grupo de medidas que prohiben efectivamente a cier- 
tos buques la participaciôn en ciertos trâficos, que agruparlan 
aquellas que emanan de la autoridad del Estado encaminadas direc 
tamente a elle (al margen de que alguna no posea su apariencia, 
como por ejemplo un subsidio excesivamente elevado), frente a 
otro grupo de control que otorga determinadas ventajas pero no - 
impide formai ni definitivamente la entrada de extranos en el —  
mercado, al que pertenecerfan las prâcticas de las Conferencias 
de Fletes en el trâfico de linea y, en ciertos grados, las actua 
clones de apoyo por parte del Estado en forma df subsidios o 
cualquier otra forma de ayuda similar.
De una manera amplia, los instrumentos de pro 
tecciôn al sector pueden clasificarse en (7);
A.- Apoyo a la inversiôn
A. 1. financiaciôn especial (cuantia o condiciones).
A.2. reducciones o exenciones fiscales a la inversiôn.
A.3. subsidio a la construcciôn.
r.d3
B.- Apoyo a la explotaciCn
B.l. financlero; reacomodaciones del calendario de la deuda,- 
dotaciôn o apoyo a aumentos de liquidez (Institute de Ga 
rantlas).
B.2. fiscales: (habituales en el sector) amortizaciones anti- 
cipadas, réservas desgravables por autoaseguro, desgrava 
ci6n a inversiones.
B.3. reserva de trâficos: cabotaje (generalizado en la prâct^ 
ca totalidad de paises), segmentes del trâfico exterior 
(unilateral o bilateral).
B.4. subsidios a la explotaciôn; muy frecuentes en los trâfi- 
• ces de cabotaje de interés para la comunidad (insulares, 
antieconômicos ...) como subsidios directes; excepcional^ 
mente (Italia), subsidio directe a empresas estatales —  
tcunbién en trâfico exterior ; subsidio indirecte en la f i^ 
nanciaciôn (parcial) de las cargas de seguridad social;- 
subsidio diferencial total (USA).
B.5. diverses: ayudas a la formaciôn(total o parcial), ayudas 
a la modernizaciôn de instalaciones portuarias, ayudas - 
a la investigaciôn.
El primer grupo de instrumentos y medidas de 
apoyo tienen por objeto conseguir que el precio final del buque - 
para el armador sea competitive. En tal sentido, este grupo de ayu 
das son mâs propiamente imputables al sector constructor naval —  
que al mercante. El carâcter irregular de estas medidas y la col^ 
siôn flagrante que suponen con las normas de libre comercio para
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determinadas Sreas (CEE, EFTA, e incluse las del GATT) suele confe 
rirle cierta oscuridad informativa en muchos palses. Debe entender 
se, no obstante, que en el caso de los palses europeos occidenta - 
les taies ayudas vienen a ser similares, por cuanto no se producen 
apenas movimientos en la contrataciôn de buques de armadores de —  
unos palses respecte a los astilleros de otro pals del ârea; si, - 
sin embargo, existen contrataciones de buques en los palses con£ - 
tructores tradicionales (Japôn) o no (Brasil, Singapur, Corea del 
Sur ...) (8). Con elle, se relativiza bastante,la importancia del
desconocimiento detallado de los sistemas y cuantlas reales de los 
apoyos a la inversiôn. Tiene interés, sin embargo, retener que las 
ayudas a la financiaciôn de la inversiôn son la via de competencia 
empleada por los palses desarrollados frente a los que no lo son,- 
por disponer aquellos lôgicamente de abundancia relativa de "factor 
capital", aunque tal situaciôn no resuite muy sostenible a medio —  
plazo, si se produce adecuadàmente el reajuste que estamos viviendo 
en la divisiôn internacional del trabajo.
El segundo grupo de medidas es el de las que 
recaen directamente sobre el sector. Las medidas fiscales, son via 
ordinaria en la mayorla de los palses para beneficiar a esta acti­
vidad. La excepcionalidad es el rasgo de las medidas de reserva y 
subsidio al trâfico exterior -no asl el interior y de cabotaje-, - 
aunque haya que reconocer su carâcter creciente en los ûltimos 
veinte anos.
A través de las subvenciones, se practicô el - 
medio de apoyo mâs importante a la Marina Mercante hasta la Prime­
ra Guerra; iniciada su aplicaciôn en la flota mercante inglesa en
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1839,su resultado fue tan positive que puede afirmarse que otorga 
ron a la marina britânica la delantera durante varies anos. El —  
ejemplo fue seguido por otros paises -Espana uno (9 )- llegando a 
dieciseis hacia la Primera Guerra con el mismo contenido mixte: - 
precio del transporte y un porcentaje prôximo a la mitad del im - 
porte en concepto de subvenciôn (como cesa habituai, los USA tam­
bién destacan en este: hasta 1936 en que se cambiô por otros ins­
trumentos de protecciôn, el importe pagado por el transporte del 
correo venia a ser de hasta cuarenta veces el ceste del transpor­
te) . El efecto de los subsidios postales parece haber sido muy be 
neficioso para las lineas regulares y apenas relevante para los - 
servicios tramp; tras la Segunda Guerra mundial su utilizaciôn en 
el mundo maritimo era poco significative.
Durante siglos se han abonado a los armadores 
primas directes para el mantenimiento de una flota que podrS ser 
dtil en caso de guerre. Parece que en Francia se hizo abundante - 
uso de este instrumente^ en bénéficie no solo de la Marina Mercan­
te sino también de la construcciôn naval en el siglo XIX, aunque - 
sus resultados no fueron muy provechosos, por haber potenciado la 
apariciôn de un exceso de capacidad de buques de vela cuando los bu 
ques de vapor estaban en auge. También Japôn aplicaba este tipo - 
de subsidios en los momentos dificiles del comienzo de su flota - 
de vapor, con resultados alteunente positivos. En Gran Bretana —  
existian -aunque no muy elevados- unos subsidios directos adicio- 
nales a los postales, pero habria de ser al amparo de la British 
Shipping Assistance Act de 1935 cuando los armadores de "tramp" - 
conseguirian el derecho a obtener subsidios a la explotaciôn, si -
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los fletes caîan por debajo de los de 1929, condiciôn que s61o se 
cumpllô en 1935 y 1936; parece que a través del apoyo de aquella 
disposiciôn se pudo abordar cierta raclonalizaciôn del subsector 
y crear el Tramp Shipping Administration Commitee, que posterior- 
mente habrîa de bajar los precios a niveles compétitives y con —  
ello ayudar al subsector mâsque con los subsidioa. Italia es otro —  
pals en que se daban estas primas o subsidies directes a la explo 
taciôn que, aunque preferentes para las llneas, no exclulan a los 
servicios tramp. En têrminos générales puede hablarse de un cier- 
to auge de los subsidies directes en los palses de cierta tradi - 
ci6n marltima entre las dos guerras mundiales y de posterior de - 
caimiento a partir de la Segunda como instrumente de proteccidn.
Respecte a las reducciones fiscales, hay gran 
des dudas sobre su papel de ayuda (comparative), porque si bien —  
tendrîa ese carScter en relaciôn a otras ramas de actividad inte­
rior de los EstadoSf no es tan claro que pueda decirse le mismo —  
respecte a la misma actividad marltima entre los diferentes pa^ - 
ses,dado lo generalizado de cierto trato de favor fiscal hacia el 
mundo maritime.
En realidad habrla que hablar de dos fenône- 
nos; preferencias de carga a favor del pabellôn nacional (o de —  
otro pals con el que se ha acordado) y discriminaciôn de bandera, 
porque aunque toda réserva de carga supone una discriminaciôn pa­
ra las restantes banderas, esta puede no obedecer a la finalidad 
de establéeimiento de preferencia o réserva alguna; asl la prohi- 
biciôn a determinadas banderas de participer en el trâfico exte­
rior de un Estado. A ellas puede unirse excepcionalmente la adop-
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ci6n de diverses medidas sancionadoras de carâcter politico. Pue­
de que, como sostienen algunos autores, una de las razones por las 
que los paises tradicionalmente maritimos se hayan despegiado progre 
sivamente de la discriminaciôn de bandera -no se olvide que fue - 
precisamente Gran Bretana, el pais que mSs ardientemente defendiô 
esta politica en los siglos XVII a XIX, paradigme de la discrimi­
naciôn de bandera- consista en el efecto rêplica que puede produ- 
cirse en sus competidores (grave sobre todo si tienen capacidad 
politico-militar o de financiaciôn) y el desencadenamiento de una 
escalada general discriminatoria en el transporte maritime,que a 
quien mâs perjudicaria precisamente es a aquellos palses que mSs 
dependen de la actividad marltima cuales son los tradicionales.
El criterio de que a partir de la II Guerra Mundial la tendencia 
mâs generalizada ha sido hacia el aumento del control del trans­
porte maritime (10), ha de ser matizado en el sentido de que tal 
fenômeno se acelera justaunente cuando aparecen en escena con cier 
ta entidad los palses en desarrollo.
Al lado de los expuestos suelen existir otro 
tipo de acciones de no tanta entidad, como la discriminaciôn por 
tuaria, tante en têrminos de preferencia de utilizaciôn cuanto de 
reducciones de tarifas de uso. Pero mucho mâs importantes son las 
medidas -frecuentemente no pûblicas- de inducciôn (o estlmulo for 
mal) a adoptar modalidades de comercio que benefician el uso del 
pabellôn nacional -exportaciones GIF, importaciones FOB-.
La politica de protecciôn tiene en cada pals 
-o grupo de palses- su peculiar manifestaciôn, pero parece acepta 
ble la afirmaciôn de que los palses désarroi1ados suelen materia
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lizarla preferentemente a base de subvenciones y subsidies (el sub 
sidio diferencial USA es el ejemplo mâs claro) mientras que en los 
palses en desarrollo suele realizarse mâs a través de medidas ins- 
titucionales (reserva de trâficos ...). Uno de los argumentes,es - 
grimidos por los palses desarrollados (n) para oponerse a la par- 
ticipaciôn de los buques pertenecientes a banderas de palses en de 
sarrollo consiste en afirmar que de ese modo se encarecerla el 
transporte, al ""interferir en el libre juego de las fuerzas del mer 
cado"" (12), olvidando que si eso puede ser cierto en el mercado —  
de transporte al contado (por los costes que entrana la no utiliza 
ciôn del buque posicionado), la mayorla del transporte marltimo.no 
se realiza con esa modalidad sino que existe cierta regularidad en 
el uso de buques y en los trâficos a realizar. Porque es aceptado 
por todas las partes del conflicto, que los palses en desarrollo —  
pueden prestar el servicio mâs econômicamente que los palses desa­
rrollados, dados sus inferiores costes de operaciôn.
La otra intervenciôn decisiva en que estân em- 
penados los palses en desarrollo, referente a la implantaciôn del 
Côdigo de Conducta, no s6lo no tiene efectos perjudiciales para - 
el comercio sino que puede suponer un abaratamiento de los fletes, 
dado que se trata de aplicar un cierto grado de control sobre un 
mercado oligopollstico.
En têrminos mâs generates, la denuncia -por­
que asl estâ planteado- de que cualquier mejora "artificial" de - 
la participaciôn de los palses en desarrollo en el transporte de 
su propio comercio supone "ineficiencia", debe recorder que no - 
existe libertad de movimientos de productos ni de factores en el
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mercado mundial.
El pensamiento econômico mâs extendido defien 
de que si bien ""la competencia es deseable en interës de la efi- 
ciencia ..., se pueden producir efectos drâsticos (perjudiciales) 
... si se da en determinadas formas para defenderse como -
excepâones razonables (beneficiosas) las intervenciones pûblicas 
en favor de la "industrie naciente", o cuando el sector esté for- 
mado por un conjunto muy numeroso de empresas que requerirîan una 
protecciôn que, en el pals caracterizado por pocas y grandes em­
presas, se logra mediante acuerdo entre ellas. De la misma manera 
suele aceptarse como beneficioso el caso de servicios regulares 
-tema Conferencias de Fletes- que precisan precios superiores a - 
los del mercado competitivo para poder ofrecetse con estabilidad 
(13 ) .
Es diflcil determinar de un modo general el 
carâcter (beneficioso o no) de las medidas de control y apoyo —  
adoptadas por las diferentes Administraciones, pero ademâs de los 
supuestos senalados parece razonable estimar que tambiên puedan - 
ser positives para la comunidad -todo depende de grades- ,cuando 
esta senala sus preferencias por determinados uses, por ejemplo 
valorando altamente^ los motives de defensa, de abastecimiento u - 
otros, a pesar de su aparente ineficiencia formai (el ôptimo estâ - 
en funciôn precisamente de esas elecciones sociales) . La historia 
de la protecciôn al sector ofrece supuestos en que êsta supuso un 
freno al progreso del mismo (por apoyar técnicas obsoletas) crean 
do a veces excesos de fIota al no haberse precisado el alcance 
deseado ( 14)^o haciendo languidecer su avance ante la falta de -
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competencia { 15). Pero al lado de esas situaciones ofrece otras 
de clara ventaja de su adopciôn, como en el caso de las primas - 
postales britânicas o en el despegue de la fIota japonesa.
En algunas ocasiones la identificaciôn -se 
ignora si interesada- de los supuestos de discriminaciôn de ban­
dera con todo tipo de control conlleva errores de bulto de espe­
cial gravedad, como cuando se achaca a éste y aquellos globalmen- 
te,unos perjuicios de reducciôn del volumen de transacciones so­
bre el mercado y de los beneficios) plantear problemas de cash- 
flow; reducir las inversiones, el tonelaje global y el empleo, 
al lado de los (ya tradicionales) efectos de encarecimiento del 
coste del transporte, mantenimiento de los ineficientes y cons- 
tituir un obstâculo al libre desarrollo del comercio mundial (le) 
De la plena actualidad y de la creciente im 
portancia y frecuencia del fenômeno da cuenta que, a la altura 
de 1980, constituyese uno de los temas capitales de las reunio- 
nes mundiales de los armadores, asl como su reiterada insisten- 
cia en la necesidad de que se respete el régimen de explo
taciôn de las flotas y del transporte de carga en têrminos co - 
merciales ( 17).
2.- LA LUCHA POR LA PROTECCION ENTRE LOS DIFERENTES BLOQUES MUN­
DIALES
2.1.- Rasgos générales
Aunque las pollticas marîtimaâ (abreviaciôn
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de politica econômica marltima) relevantes se refieren a las apl_i 
cadas por los Estados, existe uracierta ârea de acciôn en que se 
sitûan los siguientes sujetos:
a) Acuerdos de Organismes Internacionales: - 
asumibles por un nûmero elevado de palses, que refiejan el avan­
ce relative -y lento- de las opciones de slntesis entre los dife 
rentes Estados del mundo; la referenda mâs utilizable se produce 
en las normas de seguridad de los buques, sobre homologaciôn de 
clâusulas de fletamento, etc.
b) los palses subdesarrollados; sobre todo —  
en los ûltimos anos, vienen pujando por la adopciôn de un conjun 
to de medidas de "reserva de mercado" y por la articulaciôn de - 
normas sobre funcionamiento de las Conferencias de Fletes.
c) Los palses desarrollados agrupados en tor 
no a la OCDE. Con graves problemas de coherencia interna, podrla 
delinearse una régla de comportamiento de estos palses en oponer 
se a las medidas adoptadas por el grupo de los palses subdesarro 
llados, mâs que en su posiciôn -como grupo- liberal.
d) Palses socialistes: tampoco puede hablar­
se muy estrictamente de medidas de grupo en estos palses pero, - 
al igual que en los casos anteriores, existe afinidad entre ellos 
en apoyar las medidas de reserva de los palses en desarrollo (me 
didas que algunos de ellos -URSS- aplica extremadamente) y fomen
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tar un mercado libre en el que ellos consideran poseer mejores con 
diciones y que los palses desarrollados consideran resultado de - 
prâcticas "dumping".
Aun cuando sus orlgenes son anteriores, a par 
tir de la Segunda Guerra mundial se produce un desarrollo especta 
cular de dos instituciones maritimes de las que se hablô al comien 
zo de este trabajo: las Banderas de Conveniencia (BBC) y las Con­
ferencias de Fletes (CCFF o simplemente Conferencias). El fenôme­
no puede interpreterse como una respuesta de los palses desarro - 
llados a la pérdida de posiciones que sufren en la explotaciôn de 
sus buques, con unos costes de operaciôn superiores a los que re - 
gistrarlan los palses subdesarrollados que van accediendo a cier­
ta presencia en el transporte marltimo (Argentine, Brasil ...), y 
como manifestaciôn de la actuaciôn del capitalisme avanzado ten - 
dente a aumentar sus bénéficiés, a través de una reducciôn de los 
costes de operaciôn en los transportes de productos a granel -ca­
so de las Banderas de Conveniencia- y de un aumento de los precios 
de los servicios de transporte en llneas regulares (a través de 
los oligopolios que representan las Conferencias de Fletes)•
El mayor protagonismo, que ha ido caracterizan 
do a los palses subdesarrollados en los ûltimos quince ahos^ ha te 
nido su trascendencia en el transporte marltimo a través de las - 
propuestas formuladas como grupo en los foros internacionales (bâ 
sicamente en la UNCTAD) y de las medidas adoptadas individualmen- 
te por diferentes Estados del grupo en una doble direcciôn, con - 
testando a la de los palses desarrollados -reserva de carga en el 
transporte marltimo que afecta a cada pals en el caso de los pro-
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ductos transportados a granel (para contrarrestar asl el efecto - 
de las Banderas de Conveniencia)-, y con el establéeimiento de un 
Côdigo de Conducta para las Conferencias de Fletes en transporte 
de llnea regular que impiica tambiên una reserva de carga pero —  
que supone ademâs la introducciôn de cierto grado de control sobre 
su actividad.
En el conflicto entre palses desarrollados y 
no, los primeros acusarân a los segundos de "prâcticas proteccio 
nistas" y denunciarân la "ineficiencia" que supone tal procéder. 
Los palses en desarrollo entenderân que se trata de la ûnica for 
ma que tienen de defenderse, de las prâcticas irregulares de las 
Conferencias -que no representan, obviamente, un ejemplo de efi- 
ciencia ôptima en têrminos sociales mundiales- y de contrarres - 
tar su inferioridad relativa en la dotaciôn de algunos recursos 
(capital) frente a los palses desarrollados a la par que reivin- 
dican el derecho que- les asiste a participar en su propio comer­
cio por via marltima a través del transporte.
El conflicto, lejos de resolverse o âtenuar- 
se, se ve agravado por los renovados aires proteccionistas, que - 
traen consigo las crisis y no s6lo -a veces ni fundamentalmente­
en los palses subdesarrollados. En efecto, junto a la tradicio - 
nal falta de cohesién de los palses desarrollados agrupados en la 
OCDE, que "une" posiciones puramente libérales de noruegos y japo 
neses por ejemplo, con las agudamente proteccionistas de los Esta 
dos Unidos, Italia y Francia, la crisis econômica de los setenta ^ 
ha significado un reforzamiento de las medidas de protecciôn por 
parte de estos Estados -mayor en el caso de los que tradicional­
mente lo venlan siendo pero registrable como fenômeno désignai-
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mente producido en la prâctica totalidad de los palses desarrolla 
dos- plasmado en actuaclones orientadas, al abaratamiento artif jL - 
cial de los factores de produceiôn, junto a otras de reserva direc 
ta de carga. Con todo, la OCDE seguirâ acusando a los palses no - 
desarrollados de practices proteccionistas y de ineficiencia.
Desagregando un poco mâs la informaciôn de —  
los palses de la OCDE, la Comunidad Econômica Europea représenta 
un caso singular como grupo porque el particularisme de los dife­
rentes Estados ha llevado a que la Comunidad no incorporase en la 
politica comûn el tema de los transportes maritimes; la evoluciôn 
experimentada por los transportes maritimos baje bandera comunita- 
ria en el concierto mundial ha acarreado un creciente interës por 
alterar aquella situaciôn produciéndose los primeros pasos que —  
prévisiblemente terminarân en una politica comûn en materia de —  
transporte marltimo a medio plazo.
Por lo que se refiere a los palses donde se 
asientan los buques de los palses desarrollados, los Estados con 
Bandera de Conveniencia, aunque social, politica y econômiceunente 
pertenecen al entorno del grupo de los subdesarrollados, su poli 
tica sectorial precisamente se aparta de aquellos radicalmente 
para mantener otra de defensa (frente a las acusaciones recibi- 
das), cuando no de silencio; todo lo cual es perfectamente cohé­
rente con su condiciôn de beneficiaries del fenômeno y de la évi­
dente sujecciôn que deben a los palses propietarios de los buques, 
los desarrollados { 18).
Independientemente de otras implicaciones de 
las BBC -como el conflicto nacido en torno al "control efectivo",
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de tanto interës en Derecho Internacional-, el aspecto mâs sobresa 
liente a nuestros efectos se refiere al que en la divisiôn interna 
cional del trabajo encarna el aprovechamiento de la ventaja compa- 
rativa de los palses desarrollados -buques tëcnicamente avanzados 
en condiciones de financiaciôn ventajosa y de gestiôn competitive, 
ademâs del control de las fuentes del comercio de que disponen-, 
con la "aportaciôn" de los pafses subdesarrollados; fuerza de tra­
bajo barata y formada (en parte precisamente gracias a determina­
das iniciativas "émaneipadoras" del sindicalismo internacional, - 
ITF (19), carencia de presiôn fiscal o de seguridad y, en general, 
condiciones que abaratan los costes de explotaciôn; hay una clara 
ventaja neta para los propietarios de los buques, y no de los pal­
ses en desarrollo, que ademâs de no beneficiarse del valor anadido 
del transporte marltimo pierden el posible impacto beneficioso que 
pudiese tener en el comercio.
El calificativo de la posiciôn de estos palses 
-en têrminos abstractos, ""fomento de ineficiencias""- oculta una 
parte importante de la verdad, sobre la desigualdad de los diferen­
tes palses y el carâcter no neutral de los efectos del comercio in 
ternacional cuando estâ lejos de obedecer a unas reglas de mercado; 
tal quiebra no sôlo se produce en la no existencia de libre movili^ 
dad de factores y productos que caracteriza el mercado mundial -en 
el sector, a travës de restricciones a la libre movilidad de la ma 
no de obra, distorsiones en el valor de los inputs fruto de medi - 
das de apoyo y protecciôn ...- sino en el desequilibrio de poder 
en que se traduce esa "imperfecciôn"del mercado.
La ûltima parte del razonamiento anterior en-
5L'G
sambla con el problema de la lucha contra las Conferencias de Fie 
tes, porque ëstas encarnan formas oligopollticas la mayorla de las 
vece^ de las que se benefician las navieras de los palses desarro 
llados. Los planteamientos de los palses en desarrollo obedecen a 
su voluntad de no sufrir unos fletes superiores y otras distorsio 
nes que muy habitualmente aplicaban las conferencias con efectos 
en el mismo comercio: unos mayores fletes en productos en que ës- 
tos tienen incidencia sustancial pueden llegar a desviar algunas 
exportaciones; el tema reviste especial gravedad cuando tal alza 
de fletes obedece a una politica discriminatoria con algunas pro- 
cedencias, destinos y productos por parte de diverses Conferen —  
cias.
Otra ârea del conflicto mundial viene consti- 
tulda por los palses socialistes, acusados por los palses capita­
listes o de économie de mercado desarrollados de "dumping" y 
otras prâcticas restrictives del libre comercio. La entidad de —  
esos palses es significative en el transporte marltimo mundial,pe 
ro no es fâcil sostener aquella crltica si se piensa en algunos - 
palses desarrollados, especialmente USA.
En definitive, el panorama mundial se ha ca - 
racterizado habitualmente por la existencia de una importante do- 
sis de proteccionismo agudizado en los momentos de crisis ,(muy es^  
pecialmente en la de los setenta) como consecuencia de la desigua^ 
dad que caracteriza las relaciones entre palses ricos y pobres - 
desigualdad en todos los ërdenes); la gula fundamental para la - 
comprensiôn del problema consiste en que, frente a la desigualdad 
de posiciones de los distintos bloques, los unos se aprovechan -
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de sus ventajas en la personificaciôn de las Banderas de Convenien 
cia y Conferencias de Fletes -palses desarrollados-, a lo que opo- 
nen los otros las ûnicas armas de que disponen, de tipo institucio 
nal: réservas de carga e intervenciôn en las Conferencias y en el 
trâfico a granel (pafses subdesarrollados). El que en este entorno, 
la situaciôn haya devenido recientemente a que los palses desarro­
llados incurran generalizadamente en las prâcticas distorsionado - 
ras -de apoyo y discriminaciôn- de que acusaban a los palses en de 
sarrollo es, relativamente, secundario.
2.2,- Llneas Regulares y Conferencias de Fletes
A pesar de que existen otros tipos de acuer­
dos entre las empresas de transporte marltimo (como entre cuales- 
quiera empresas), el mâs importante y conocido es el de las Confe­
rencias de Fletes de Llneas Regulares, como forma de carteliza - 
ciôn (20) . En su virtud los miembros acuerdan sujetarse a unas —  
normas sobre prestaciôn de servicios y fletes que son aceptados - 
por todos sus miembros. Para defenderse de la posible competencia 
de extranos (outsiders), las Conferencias suelen practicar discri 
minaciones de precios,a favor de los usuarios exclusivos de sus - 
servicios (temporal o definitivamente) y que constituyen el obje- 
to de crltica mâs atractive para sus detractores en los USA, jun­
to a la prâctica de aiejarse del exceso de capacidad manteniendo 
a veces unos servicios en volumen y calidad insuficiente. Un esca 
lôn mâs en el grado de acuerdo de las conferencias lo constituyen 
aquéllas que ponen en comdn toda la actividad, incluldos los in -
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gresos, crîticamente observadas como forma de potenciaciôn de la 
ineficiencia (21). Evidentemente, el limite a la elevaciôn de pre­
cios, ademâs de la posible entrada de competidores (Ifnea o tramp), 
es aquel nivel que desaloje el producto del comercio marltimo —  
(por desplazamiento a otros modos, porque dados unos elevados pre 
cios de transporte compense su producciôn en el pals que los im - 
porta ...). Un instrumento que suele utilizarse también para en - 
frentar a la competencia de forâneos consiste en la subvenciôn de
una especie de ""buque de batalla"" (fighting ship) a precios in­
feriores a los de competidor.
Iniciadas en el Reino Unido, a fines del si^  - 
glo XIX, su extensiôn es grande por todas las âreas del mundo, —
con una vida elevada (la mayorla de mâs de 50 anos); existen apor
taciones afirmando que la falta de competencia, que entranan las - 
conferencias pudo constituir precisamente la causa de la pérdida 
de posiciones britânica frente a otras banderas (22)• Ello no 
obstante, los demandantes suelen aceptar cierto grado de sobrepre 
cio como mal menor y condiciôn necesaria para posibilitar la exis 
tencia a unos servicios con la estabilidad que exigen las llneas 
regulares (23).
Aunque no transportan la porciôn mâs importan 
te de carga (en tonelaje, un tercio de la total, y en toneladas-m^ 
lia, un quinto, en descenso a lo largo de toda la dëcada del se - 
senta y setenta e incrementândose a partir de la segunda mitad de 
los setenta), representan la actividad de mayores ingresos, dado - 
lo elevado de sus fletes frente a los del transporte de cargas a 
granel; la carga transportada por las mismas -en têrminos genera-
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les aquella que no es petrôleo ni otros grandes- es tambiên mâs 
valiosa que la transportada por buques tramps; lo mismo sucede - 
con las inversiones que conlleva, peculiares y superiores, respec 
to a otras modalidades de prestaciôn de servicios, con barcos e£ 
pecializados, sistemas de carga y descarga tecnificados, etc., - 
que exigen un conocimiento superior del negocio marltimo. Dichas 
caracterlsticas objetivas "del negocio" y las derivadas de la —  
forma de mercado en que desenvuelve -imperfecto-, conllevan cier 
ta magnitud de las empresas. Las llneas a que nos referimos se - 
limitan en nuestros dlas al transporte de carga, dada la prâctica 
desapariciôn del transporte de pasajeros como trâfico significat^ 
vo de llneas exteriores; sin embargo^ la separaciôn entre ambos - 
tipos de "carga" -mercanclas y pasajeros- se produce bastante an 
tes de entrar en crisis aquel transporte, por las ineficiencias - 
que se trasladaban mutuamente los traJaajos de carga y descarga - 
retrasaban el transporte de pasajeros, mientras que êste obliga- 
ba a unas dotaciones de personal excesivamente penosas para el - 
transporte de carga, a lo que se unla la tendencia al gigantisme 
en los buques de pasaje, mientras los otros tenlan su preferencia 
por buques mâs bien pequenos (24)*
El tipo de buque con que solia prestarse es­
tos servicios, los llamados buques convencionales, han sufrido 
su progrèsivo desplazamiento del mercado por otros mâs sofistica 
dos y eficientes que incorporan menos mano de obra; el retraso 
en esta transformaciôn de las llneas britânicas (que poselan la 
cuarta parte casi de la fIota conventional de llnea mundial -de 
unos 26 millones- en 1969) motivô su pérdida de hegemonla en el
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transporte de llnea. La tendencia histôrica en esta modalidad apun 
ta a mayores automatizaciones (portacontenedores).
El transporte marltimo de llnea regular tiene 
dos importantes competidores en el medio y largo plazo: en las —  
mercanclas de alto valor, el modo de transporte aéreo o, en su ca 
so, el terrestre (sobre todo cuando se llegue a la superaciôn de 
las restricciones energêticas) y en las de bajo valor, los servi­
cios de transporte tramp (como dato significativo, de 1950 a 1968 
los fletes de llnea subieron un 80% mientras que los de bulka 
rriers -en tramp- lo hicieron en un 20% aproximadamente.
Las crlticas al sistema de Conferencias no se 
han limitado a su efecto encarecedor del transporte sino que se - 
extienden a su actuaciôn distorsionadora de los flujos del comer­
cio exterior, al aplicar fletes distintos en funciôn de usuarios y, 
lo que era mâs grave, en funciôn de palses. Para los palses en de 
sarrollo, importadores de mercanclas transportable en este tipo - 
de servicios, el sistema usualmente cerrado de las Conferencias - 
les condenaba -dada su inferioridad relativa en condiciones de —  
competencia- a carecer de la mâs minima participaciôn en dicho co 
mercio. Esta es la palanca que impulsa decisivamente la apariciôn 
del Côdigo de Conducta.
Los antecedentes mâs inmediatos del Côdigo de 
Conducta de las Conferencias Maritimes se encuentran en la aproba 
ciôn retrasada y costosa del acuerdo del Comité de Transporte Ma­
rltimo de UNCTAD, en su reuniôn (en sus reuniones) de Ginebra en - 
abril de 1970 (del 20 al 24),. con el que se marca una variaciôn —  
cualitativa de la tradicional filosofla liberal imperante en los
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Organismes Internacionales (25)• A dicho acuerdo habrîa de contri 
buir decisivamente la divisiôn producida en el campo europeo occ_i 
dental, tradicionalmente constituîdo como un sôlo bloque frente a 
los paîses en desarrollo. El contenido bSsico de esa nueva orien- 
taciôn reside precisamente en el reconocimiento del derecho de —  
los paîses en desarrollo a "protéger" (expresiôn maldita hasta en 
tonces en aquel organisme por los paîses desarrollados) y promo - 
cionar sus Marinas Mercantes» sin constituir derecho alguno de re- 
presalia para los paîses desarrollados. Los dos momentos siguien­
tes en esa misma llnea,estân representados por la reuniôn UNCTAD 
en Chile, en mayo de 1972, y la que dos anos mâs tarde habrîa de 
celebrarse en Ginebra para la firma del acta final de la Conferen 
cia de Plenipotenciarios de las Naciones Unidas, sobre el citado - 
Côdigo de Conducta. Las ideas bâsicas que lo informan son las si­
guientes :
a) los objetivos de expansiôn ordenada del co 
mercio marîtimo, la promociôn de los servicios marîtimos regulares 
y el equilibrio entre lîneas y usuarios; los principios de que —  
las conferencias no discriminarân a navieros, usuarios o al comer 
cio exterior de ningûn paîs, manteniendo un contacto permanente - 
con los usuarios y poniendo a disposiciôn de éstos informaciôn su 
ficiente sobre su actividad.
b) el derecho de cada paîs a participar en su 
comercio de lînea en un 40% quedando el restante 20% para los —  
tercerôs paîses (la conocida fôrmula del 40%-40%-20%) .
c) establecimiento de criterios sobre la fija 
ciôn y revisiôn de los fletes, de los que merece resaltarse la
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aceptaciôn de tarifas de transporte promocionadoras de algunas ex 
portaciones.
d) normas y criterios (mâs de éstos que de —  
aquellas) sobre la formaciôn de las conferencias, su funcioneunien 
to, la entrada de nuevos miembros y las relaciones con los usua - 
rios.
El acuerdo entraria en vigor seis meses des­
pué s de haber sido ratificado por el 25% del tonelaje mundial, sin 
embargo, a 1 de julio de 1980 no habla sido ratificado mâs que por 
el 17,35% (26). Parece, no obstante, que tal paso va a producirse - 
en breve a la vista de las informaciones sobre su aceptaciôn def JL 
nitiva por los palses de la OCDE, a excepciôn de USA, Australia y 
Canada; por su parte, la CEE piensa ratificarlo por cada pals 
miembro aunque luego intenta sea aplicado a la Comunidad como si 
se tratase de un sôlo pals y dejar fuera de su aplicaciôn los 
transportes maritimos entre palses desarrollados (27).
Parece que, mâs allâ del miedo a lo desconoc^ 
do que supuso en su nacimiento formai en 1974, el eunbiente marlti^ 
mo mundial ha ido aceptando la idea del Côdigo porque, en aplica­
ciôn del criterio del mal menor, y de la enorme ambigliedad que le 
caracteriza ha llegado a valorar como positiva la aceptaciôn ült^ 
ma del sistema de conferencias que supone el mismo y la preferen­
cia mostrada por la via de autorregulaciôn previa, antes de la in­
tervenciôn; porque la misma promociôn que conlleva el Côdigo, fo- . 
menta la realizaciôn de elevadas inversiones necesarias para po­
seer llneas econômicas y porque, en definitive, ofrece mâs estab^ 
lidad que las prâcticas irregulares del bilatéralisme o la adop­
ciôn de medidas unilatérales por parte de algunos Estados. De - 
hecho los gobiernos de los palses en desarrollo han autolimitado
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sus Intervenciones a una posiciôn de meros observadores en la ma­
yorla de los casos y en ningûn caso ponen en tela de juicio la ne 
cesidad evidente de bénéficiés para los armadores.
2.3.- Propuestas para el transporte de graneles
La lucha de los palses en desarrollo para con 
seguir a través de la UNCTAD una creciente participaciôn en el —  
transporte marltimo tiene en la batalla cohtra las Banderas de —  
Conveniencia y en el trâfico de graneles dos manifestaciones fun- 
damentales que, en realidad, son casi las dos caras de la misma - 
moneda/dada la especializaciôn de las Banderas de Conveniencia en 
dichos transportes. En tal sentido los intentos consisten en ( 2 8 ) :
a) en aquellos casos, en que el transporte de 
petroleros o graneleros se produzca con cierta regularidad entre 
dos palses -uno de los cuales sea pals en desarrollo-, se tratarâ 
de acordar el reparto equitativo de dicho transporte entre ambas 
partes; tales acuerdos abarcarân también el transporte por un phis 
en desarrollo de aquellas mercanclas de su comercio no transporta 
bles econômicamente por el pals desarrollado.
b) acuerdo sobre lo que en la UNTAD suele de 
nominarse,""principios referentes a los elementos econômicos, de 
la relaciôn auténtica que debe existir,entre un buque y su pals 
de matricule"", destinado a la eliminaciôn progresiva de las Ban 
deras de Conveniencia.
c) medidas tendentes a faciliter el acceso -
5E4
al mercado de buques en condiciones favorables, (precios y créditos) 
con los que dotarse de fIota.
d) apoyo entre si de los paîses en desarrollo.
3.- LA POLITICA MARITIMA DESDE LA PERSPECTIVA DE LOS PAISES DE MA 
YOR SIGNIFICACION MARITIMA.
3.1.- Introducciôn y slntesis
En las pâginas que siguen se intenta detallar 
un poco mâSj los diferentes tipos de politica econômica especlfica 
mente aplicados sobre el sector como marco de referenda en que - 
incardinar el "caso espanol". Por supuesto que la referenda a la 
politica marltima no debe olvidar la politica econômica general - 
seguida por esos palses, pero se entiende que es suficientemente - 
relevante a efectos de su posterior utilizaciôn comparative por­
que el componente fundamental de la politica econômica sectorial 
es especlfica, teniendo una importancia menor habitualmente el - 
efecto de las medidas de politica econômica general.
Indicativamente, pueden clasificarse los pal­
ses que se estudian en agregados -libérales, proteccionistas e 
intermedios- definidores de su grado de intervenciôn. Todos los 
palses utilizados de referenda son importantes en el contexto - 
marltimo mundial y estân entre los primeros del mundo de econo - 
mla de mercado. Deliberadamente no se ha querido entrar en el anâ 
lisis de los palses""Banderas de conveniencia"" por haberse tra- 
tado ya como grupo ( 29) y porque los palses aqul estudiados son
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tambiên los principales duenos de las flotas de aquellos paîses. 
Todos ellos a excepciôn de Brasil pertenecen a lo que se suele —  
llamar grupo de palses mâs desarrollados.
Uno de los rasgos mâs sobresallentes de este 
apartado consiste en la confluencia en una politica de fuerte pro 
tecciôn, de palses tan heterogéneos en su grado de desarrollo co­
mo USA, Francia, Italia y Brasil, aunque las razones que mueven - 
esa conducta sean bien diferentes en los très casos; USA, mezcla 
con la consideraciôn "estratégica" (cuasi militar) de la Marina - 
Mercante, la necesidad de no ser discriminado en el comercio mar^ 
timo exterior (de hecho la situaciôn suele ser mâs bien la contra 
ria), para lo que adopta un sistema de cobertura total de su des- 
ventaja "comparative" en este tipo de actividad a través de un —  
subsidio por la diferencla de costes. El caso de Francia e Italia, 
diferenciables bâsiccimente en el empleo de la protecciôn. a través 
de la reserva de una importante porciôn de mercado uno, y la cond^ 
ciôn de Estado empresario el otro, parece derivarse de su pasado 
colonial (con implicaciones "estratégicas" en el papel de la Mari 
na Mercante), de sus necesidades de cabotaje y de su desventaja - 
"comparâtiva" en la actividad. Brasil es un buen ejemplo del inten 
to de acortar distancias por parte de los palses en desarrollo —  
(avanzados ya) por la via institucional; distancias que iban sien 
do mayores precisamente en el transporte marltimo fruto de la di£ 
criminaciôn sufrida.
iDônde estcf, enfonces, la ventaja "comparâti- 
va" de los paîses "libérales" que, ademâs, son los mâs importantes 
en el transporte marltimo mundial?. Como ya se viô en la primera
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parte, precisamente en eso: en ser los principales en el comercio 
mundial; adicionalmente, se trata de paîses con necesidad "objet^ 
va" dada la dependencia que origina su situaciôn geogrâfica. Cier 
tas matizaciones son necesarias en casos como Grecia en quien no 
concurre el control de las fuerzas de comercio y que parece tra- 
tarse de un supuesto de especializaciôn en esta rama de actividad, 
en la divisiôn internacional del trabajo apoyada en su pasada tra 
diciôn (a su vez derivada en buena medida de su posiciôn geogrâfjL 
ca) y en ciertos apoyos institucionales no despreciables.
La posiciôn intermedia definida por una no - 
excesiva beligerancia respecto al sector puede estar representa- 
da por el caso alemân en quien ciertas intervenciones son mâs 
bien resultado de su posiciôn geopolltica en relaciôn al Este eu­
ropeo .
En têrminos générales debe retenerse que la - 
concurrencia en un paîs de su carâcter constructor y con fIota —  
mercante condiciona de por si determinadas intervenciones hacia - 
este ûltimo sector motivadas en la necesidad de apoyo al primero 
que tiene su expresiôn mâs habituai en la concesiôn de privilégia 
dos (en cuantîa y condiciones de plazo e interës) y excepciona^ - 
mente (Brasil, USA) subsidies a la construcciôn por la diferencia 
de costes. Este segmente de ayudas es el que ha crecido vertigino 
samente con la crîsis de los setenta.
La ayuda mâs usual al trâfico marîtimo en los 
paîses libérales se materialize a través de ciertas reducciones - 
fiscales y el establéeihiento de sistemas ventajosos de deprecia- 
ciôn. El instrumento en los paîses protectores va desde el subsi-
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dio diferencial a la explotaciôn (USA), expresiôn culminante de la 
protecciôn, hasta el establecimiento de ciertas réservas de merca 
do (Francia, Brasil) , pasando por la nacional izaciôn de los serv_i 
cios de transporte (Italia y Brasil) en mayor o menor grado. Pero 
rarlsimo es el caso de combinaciôn de los dos sistemas y desde —  
luego prScticamente inexistente el caso de subvenciôn a través de 
los fletes (sôlo existe referencia significativa en el trâfico ex 
terior de grano de Brasil). Tampoco se practice la prohibiciôn de 
importaciôn de buques, entre los paîses significativos del mundo 
marîtimo mâs que, de forma muy especîfica, para determinados t_i - 
pos o cuando han de percibir posteriormente algûn tipo de subs_i - 
dio.
iCual es la posiciôn espanola en este contex- 
to?. A pesar de que la prâctica habituai en las ocasiones en que 
los armadores suelen hablar de la polîtica econômica aplicada al 
sector o, mâs comunmente, de las pollticas de ayuda y estîmulo —  
adoptadas por los diferentes paîses, consista en describir aquellas 
diferentes ayudas "grosso modo" para terminar concluyendo que to­
dos los paîses protegen y, muy frecuentemente, dibujar una situa­
ciôn de agravio comparative para los armadores espaholes, la ta - 
rea a acometer debe encaminarse a precisar un poco mâs el balance 
de esas ayudas -lo ideal y no realizable serîa cuantificar total- 
mente tanto las medidas de apoyo como las contrarias-.
En tal sentido deben hacerse las siguientes 
precisiones que, al menos por el momento, singularizarân el ""ca­
so espanol"" a que nos referiremos luego mâs extensamente:
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a) nuestro pals indudablemente ha de ser in - 
cluido entre aquéllos que han practicado y practican una politica 
mâs protectora al sector en têrminos brutos, pero también posee - 
una serie de restricciones que pesan sobre él como consecuencia de 
otras medidas pollticas -prohibiciôn de importaciôn de buques- —  
que matizan el peso de aquella protecciôn. Aun asl, y teniendo en 
cuenta que los precios de los buques han sido en Espaha perfecta­
mente compétitives con los del mercado internacional en largos pe 
rlodos (luego se tratarâ extensamente este tema) y que existian - 
importantes ayudas a la inversiôn todo lo cual habla que el pre - 
cio final del buque para el armador resultase competitivo, debe “ 
hablarse de carâcter protector neto de la politica econômica espa 
hola para con la Marina Mercante.
b) supuesto un precio final del buque similar 
al del mercado internacional, las restantes medidas de apoyo ado£ 
tadas en nuestro pals confieren otra singularidad; en efecto, las 
restantes medidas habitualmente adoptadas por los palses "protec­
tores" como alternatives (reserva del mercado, medidas fiscales, 
subsidies ...), empleadas graduai y compensatoriamente, se dan —  
acumulativamente en el caso espanol; asl tenemos la aplicaciôn de 
los mismos instrumeritos financières, fiscales y diverses a la in­
versiôn junte a otros mâs excepcionales como la reserva de bande­
ra, la subvenciôn a Empresas Pûblicas y -lo que confiere mayor —  
singularidad- la politica de subvenciôn a través de los fletes —  
oficiales. Se trata por tante de diferencias eft los instrumentes 
de protecciôn empleados y en el nivel de la misma (superior) fren 
te a los demâs palses.
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c) un rasgo que se da en los paîses interven- 
clonistas (no sôlo en los protectores) es el de la ponderaciôn, - 
individualizaciôn y carâcter selective de las ayudas, mâxime en - 
las de estîmulo a la inversiôn; ésto apenas se da en el caso espa 
nol como veremos.
d) no estarâ de mâs senalar el distinto efecto 
conseguido por las diferentes pollticas marîtimas seguidas en es­
tos paîses; mâs concretamente, frente al positive desarrollo a lean 
zado a través de una politica de protecciôn en el Japôn de prime­
ros de siglo y el Igualmente positive efecto logrado a través de 
una politica de diferente signe (liberal) posteriormente, centra^ 
ta el resultado negative de la protecciôn a la Marina Mercante —  
Francesa, Italiana o estadounidense; del mismo modo, frente al —  
éxito alcanzado por 1 ibrecambismo Noruego o Griego (en menor medi^ 
da), contrasta la insuficiencia que aparece tras la polîtica Espa 
nola.
3.2.- Noruega ( 30)
El caso Noruega es de una singularidad excep 
cional a nuestros fines, por tratarse de un paîs para el que el - 
transporte marîtimo constituye una de sus fuentes de ingresos —  
mas importantes,extraldos fundamentalmente del transporte marlt^ 
mo entre terceros paîses. Tradicionalmente asentado en una de —  
las primeras flotas mundiales especializada en graneles lîquidos 
y secos, su comercio exterior, no se caracteriza precisamente por 
las grandes distancias, dado que los paîses mâs importantes con - 
quienes comercia son Suecia, Alemania Federal y Reino Unido aun-
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que posean entidad también las transacciones con USA y Japôn (so 
bre todo en importaciones).
La Marina Mercante Noruega aportô en 19 77 —  
aproximadamente el 23% de los ingresos totales exteriores habien 
do estado empleada en un 90% en trâfico entre terceros paîses que 
representaba el 95% de sus ingresos; una parte de su capacidad de 
transporte es empleada en el propio comercio exterior Noruego —  
(que cubrîa en 1971 en un 40% aproximadamente). Aun cuando su flo 
ta sea mayoritariamente granelera (de lîquidos y sôlidos), su —  
participaciôn en la flota mundial de "ro-ro" es elevada. Como era 
de esperar, el impacto de la crisis se ha dejado sentir en la ac 
tividad de la Marina Mercante de aquel paîs, como aparece en el 
cuadro I .
No existe apenas ayuda gubernamental signify 
cativa en Noruega hasta bien entrada la crisis econômica. Se 
otorgaban algunas ayudas a la financiaciôn de aquellos buques que 
prestaban servicios de pasaje (y marginalmente de carga) en régi 
men asimilable a los nuestros de "soberanîa" o "interior nacio - 
nal", mayoritariamente de propiedad privada (los que no lo son 
pertenecen a ayuntamientos y consorcios pûblicos afines). Exi£ - 
tîa una rebaja del 6% del precio de venta en el caso de buques 
nuevos y un 4% en reparaciones, medidas éstas que, como la exen- 
ciôn del impuesto sobre la inversiôn de que gozan las entregas - 
de los astilleros, en realidad es a éstos a quienes benefician. 
Hay ademâs una exenciôn del impuesto sobre valor anadido que 
afecta tanto a los buques de construcciôn interior como a los ira 
portados. Al no ser Noruega un paîs tan especializado en la cons
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trucclôn naval, por mâs que sea importante esta actlvldad en el - 
conjunto de las existantes en el interior, résulta una insuficien 
cia manifiesta de fondos prestables para financiar la adquisiciôn 
de buques que da lugar a que cerca del 80% la deuda hipotecaria 
del sector se financie en el exterior. La adquisiciôn de un buque 
a astilleros noruegos ha exigido habitualmente a los armadores —  
(nacionales o no) conseguir el crëdito en el exterior por si mis- 
m o s , Existe un Instituto Hipotecario creado con el apoyo del Go - 
bierno que concede prëstamos a los astilleros del pais asegurados 
con segunda hipoteca sobre los buques, que se financia a su vez - 
a travës del mercado de capitales interior, y que cubre s61o el - 
30% del valor del buque al 8%, Hay, por otra parte, una pequena - 
ventaja en materia de depreciaciôn asi como en el sistema de valo 
raciôn y asignaciôn temporal de las ganancias de capital dériva - 
das de venta o pérdida de buques,
Aun cuando inicialmente contaban -dependian- 
con una importante participaciôn de financiaciôn estatal, los —  
Institutos de Investigaciôn -abundantes- que existen van indepen 
dizândose progrèsivamente de aquélla (31).
La situaciôn antes descrita mantiene los ras 
gos bSsicos de la que existla quince anos antes, a la altura de 
1962, porque también entonces la Marina Mercante noruega poseia 
una importancia relativa grande respecte a otras naciones marit^ 
mas y, existia ya esa "especializaciôn" en esta rama de actividad 
el 90% de su fIota estaba operando en trâficos entre terceros —  
paises, los ingresos derivados de su actividad (en términos ne - 
tos) podian financiar por lo menos un tercio de sus importacio -
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nés, y transportaban tambiên algo mâs del 40% del comerclo exte­
rior del pais (32). El sistema de intervenciôn estatal posefa las 
lineas générales de muy escasa protecciôn que caracteriza el mâs 
reciente a que dedicamos los pârrafos anteriores, existiendo ya 
(aunque con variaciones respecto al actual) el Instituto Hipote­
cario para otorgar créditos a los astilleros y ciertas reduccio- 
nés fiscales sobre los rendimientos del capital y amortizaciones 
(33) .
En definitiva, pues, nos encontreunos con un 
Estado que puede resultar paradigmâtico en la aplicaciôn de los 
esquemas libérales al menos en lo que se refiere al sector. iSon 
s61o o fundamentalmente factores de formaciôn histôrica o de —  
condicionantes materiales, geogrSficos, etc. los que han hecho 
que la Marina Mercante Noruega sea floreciente?. Parece que no 
y que al indudable peso que poseen êstos ha de unirse el bene 
ficioso que surte, en las condiciones sociales y econômicas —  
concretas de aquel pais (no se olvide), el funcionamiento del - 
mercado que le permite aprovecharse de su mayor eficiencia (en 
buena parte en el "management"). No es de extrahar tampoco que 
la posiciôn de Noruega en la polëmica internacional sobre libre- 
cambio y proteccionismo en el sector se definiera a favor de lo 
primero.
El ""caso noruego"" con su extraordinaria 
plasticidad a la hora de mostrar las positivas consecuencias. de 
una politica no proteccionista (casi apenas interVencionista) - 
puede servir para ilustrar tambiën los limites de esa posiciën - 
cuando, como en el présente (y en los anos subsiguientes a 1975),
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los navieros "caen" en la prSctica de sus colegas de otros paises 
y distinta tradiciôri de intenter conseguir majoras estatales a la 
par que adoptan la ""via de escape"" normal de la matriculaciôn - 
de los buques en banderas de conveniencia para conseguir menores 
costes, o en banderas de aquellos Estados que apliquen restriccio 
nés a la libertad de fletamiento de sus cargas, para salvaguardar- 
se y beneficiarse de las mismas (34 ) . Participando del movimiento 
general que conllevô la crisis de los setenta, el Gobierno norue­
go ha adoptado diversas medidas de apoyo a la inversiôn (adquisi­
ciôn de nuevos buques) con la doble finalidad de mantener los 
precios de los barcos en condiciones compétitives para sus armado 
res alinlândose a las condiciones de financiaciôn del Srea occ^ - 
dental, a la par que amortiguaba los agudos efectos del ciclo en 
la construcciôn naval que, aunque no tan importante como la Mari­
na Mercante, es significative en aquel pais. Para ello ampliô la 
desgravaciôn fiscal a la inversiôn hasta el 25% (como en Holanda) 
para ofrecer posteriormente la opciôn alternative de una subven- 
ciôn al precio del buque encargado a los astilleros del pais de 
hasta el 15% y condiciones de financiaciôn favorables (80% de va 
lor, a 12 anos mâs très de moratoria y al tipo de interês comer- 
cial). De otra parte y como estimulo a la explotaciôn mâs desta- 
cado se constituyô el Instituto de Garanties en 1975 a instancies 
de los armadores y con el apoyo de la Administréeiôn cuya funciôn 
consistia en inyectar liquidez en los casos en que por la situa­
ciôn de crisis de ésta, cualquiera de las empresas la necesitase; 
el limite era 4.000 millones de coronas noruegas (35).
En la evoluciôn de la fIota noruega ( 36) —
que cabe destacar su fuerte rltmo de crecimiento, la Inflexlôn - 
aparecida en 1969 y 1970 y la caîda posterior a 1977 como conse- 
cuencia de la tantas veces citada crisis de los setenta; resalta 
por otra parte el crecimiento superior de la fIota de carga seca
frente a la petrolera a lo largo de la ûltima dëcada y el aumen-
to progresivo del tamano medio que acompana naturalmente al tipo 
de fIota granelera, en que se especializa este pabellôn. Por lo 
demâs esta composiciën de fIota refiejaba para el ano 1979 un a^ 
to porcentaje de grandes petroleros, graneleros y combinados en 
razôn al tonelaje los buques de carga convencional (o especiali- 
zada) ateniëndose al nûmero (37).
3.3.- Inglaterra ( 38).
Diverses factores de carScter objetivo han - 
determinado la significaciën histôrica de la fIota britânica, —
apëndice hasta muy recientemente de la Royal Navy; en anteriores
apartados se hizo referencia ya,a la politica de protecciôn adopta- 
da por la Marina Inglesa a mediados del XVIII y de su transforma 
ciôn en adelantada del librecambio cuando sus intereses lo acon- 
sejaron. Aquî nos referimos a la politica adoptada por aquel pais 
tras la segunda Guerra Mundial.
La fIota britânica es una de las mâs impor­
tantes, modernas y diversificadas del mundo y su aportaciôn a la 
Balanza de Pagos es sustancial ademâs de lo cual cuenta con una 
fIota de cabotaje (el trâfico de cabotaje es 1/3 del total), nada 
despreciable que sufre problemas similares a los dé nuestro pais
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en competencia con los otros modos de transporte; aunque no hemos 
de prestar atenciôn aqul al tema, es uno de los paises con mâs al^  
to porcentaje de su fIota en Banderas de Conveniencia. En 197 5, - 
la fIota bajo bandera inglesa transporté el 34% de su comercio ex 
terior (el 32% de sus importaciones y el 45% de las exportaciones)
No existe ayuda en términos de subsidio a la 
operaciôn del trâfico exterior. Si, sin embargo, a diversos ser- 
vicios de cabotaje destinados a garantizar el mantenimiento de - 
los mismos para unas âreas (islas de Escocia, del Geste, etc.) - 
escasa y âispersamsnte- pobladas que, de otro modo, carecerian de 
ellos. El importe aproximado de esa subvenciôn era, en 1975, de 
dos millones de dôlares y su establecimiento se realizô y mantie 
ne al amparo de la Highislands and Islands Shipping Services Act 
de I960’; adicionalmente las autoridades locales aumentan su apoyo 
a los servicios de pasaje de zonas rurales que obligan a aumentar 
a la Administraciôn local las asignaciones para este cometido.
El esquema de politica sectorial aplicado —  
por los ingleses apenas tiene gran transcendencia para su Marina 
Mercante mâs que de un modo indirecto a través del efecto que —  
surtan las medidas aplicadas en ayuda del sector construcciôn na 
val, de tanta importancia en la economia inglesa y a quien la cr_i 
sis reciente ha asestado un duro golpe. De este modo deben enten 
derse las siguiehtes medidas; exenciôn de derechos a los bienes 
que se importen para ser utilizado en los buques y créditos blan 
dos (normalmente garanties de crédito por parte del Estado con - 
un fondo de 10.000 x 10^ Pts. para financiar la construcciôn de 
buques y plataformas en el pais con destino a armadores ingleses),
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que en realidad s6 lo pretenden equiparar la posiciôn de sus asti­
lleros con las condiciones de los extranjeros a la hora de sumini^ 
trar productos navales a los armadores ingleses); se dispone ade­
mâs de un sistema de seguro para cubrir gradualmente incrementos 
de costes que afectan tanto a las ventas de buques para el merca­
do interior cuanto a las exportaciones. En cualquier caso el mëto 
do de enfrentamiento anglosajôn con la crisis naval (astilleros) 
consiste en la nacionalizaciôn; a estos efectos, en julio de 1977 
nacionaliza diecinueve empresas de construcciôn naval, cinco de - 
mâquinas y motores y très auxiliares para formar la British Ship­
builders Corporation. En el terreno maritime, la participaciôn —  
del Estado en la propiedad dé las empresas se reduce a la existen 
te en la British Petroleum e indirectamente en las flotas de las 
empresas nacionalizadas. Debe consignarse como ayuda tcunbiôn des- 
tinada a la Construcciôn Naval pero de efectos beneficiosos -mar- 
ginalraente - para la Marina Mercante inglesa, la financiaciôn de 
programas de investigaciôn naval. En mayo de 1978 se concediô una 
moratoria a las companias con financiaciôn al amparo de la Indus­
try Act de 1972 cuyas condiciones son: desplazamiento de los ven- 
cimientos durante très anos y tipo de interês durante los mismos 
del 7,5%.
En definitive, pues, nos encontramos con un - 
esquema de actuaciôn politica sobre el sector profundamente libe­
ral modificado en la dêcada del setenta a travês de la actuaciôn 
necesaria sobre la crisis de la construcciôn naval. Antes de esta 
etapa, apenas se encontfaban apoyos -preferentemente fiscales- y 
los principales eran crédites relativamente baratos para compras
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a astilleros nacionales por parte de armadores tambiën naciona­
les; a pesar de todo el Reino Unido no ha conseguido evitar la —  
calda de su construcciôn naval.
La aparente evoluciôn de la flota del Reino - 
Unido -estancamiento hasta los ûltimos sesenta, auge a partir de 
entonces y decaimiento en los ûltimos setenta- debe ser matizada 
con la de su fIota bajo bandera de conveniencia (creciente casi 
siempre); de todos modos aquella evoluciôn de la fIota abanderada 
en el propio pais tuvo su reflejo en las aportaciones de la Mari­
na Mercante a su Balanza de Pagos, cuadro II.
Al examlnar la evoluciôn del comercio exte - 
rior de Gran Bretaha en peso y toneladas-milla se observa la cai 
da que se produce a partir de 1973/74 como consecuencia de unas 
menores importaciones de casi todos los productos y de los mâs - 
importantes de sus exportaciones. Es fundamental retener este da 
to para comprender cômo un desuso de la fIota no agrava mâs aûn 
de lo que veremos los resultados de esta actividad (véase cua - 
dro III) .
Los indicadores de evoluciôn del comercio ex 
terior inglés y de la participaciôn de las distintas banderas -- 
muestran lo baja que es la de la fIota britânica en el trâfico - 
mâs significativo, el de importaciôn, mientras que los résulta - 
dos son mâs razonables en el de exportaciôn; en ambos casos, ade 
mâs, la cobertura es decreciente.
Por lo general su participaciôn résulta supe 
rior en términos de valor del comercio que de peso. El pais con 
mâs presencia en su transporte maritimo total es la Repûblica Fe
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deral Alemana.
La flota Inglesa, esencialmente petrolera, —  
présenta una evoluciôn cuyo crecimiento se centra fundamentalmen­
te en los anos comprendidos entre 1968 y 1976 y registre tambiën 
una importante caîda en la segunda mitad de los setenta singular- 
mente prematura (en 1975 comienza el descenso), vëase cuadro IV; 
uno de los aspectos mâs preocupantes de la misma consiste en la - 
pérdida de importancia tan acusada de la fIota de llnea, que des- 
ciende desde 1950 en los términos siguientes segûn el General 
C3ouncil of British Shipping;
N® TRB (10^) % de tonelaje
1950 1.487 8.815 56
1960 1.369 8.764 50
1970 922 6.700 31
1977 634 4.962 17
Mientras, la flota de buques tanque pasaba - 
en ese perfodo del 20% (1950) a casi la mitad (1977) y algo sim^ 
lar sucedîa con la granelera.
En cuanto a los resultados de la actividad 
de la fIota britânica, limitândonos a la que es propiedad de ré­
sidantes , cabe destacar su aportaciôn neta positiva tal como ya 
se dijo. Mâs interesante quizâs resuite la apreciaciôn de la corn 
posiciôn de esta aportaciôn que aparece en el cuadro V, mayorita 
riamente de carga seca (aunque esta diferencia sea cada vez me-
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nor) y, por trâficos, de terceros païses.
La cuenta""transporte marftimo"" viene ofre- 
ciendo resultados ligeramente posltivos en los anos posteriores 
a 1974 (vease cuadro VI), con la excepciôn de 1978. Pero si trad_i 
cionalmente los superâvits de carga seca conseguîan contrarrestar 
el déficit del transporte de crudos, en 1979 sucediô al contrario 
porque en este ano los ingresos de la fIota petrolera gestionada 
(no propiedad) por britânlcos aumenté de forma cualitativa su con 
tribucién a la Balanza de Pagos (de 79 a 394 millones en 1978 y 
1979 respectivamente), en un marco de fuerte descenso de la nece- 
sidad de transporte de importaciones petrolîferas. Con el cuadro 
VII tenemos una valiosa informacién sobre el papel de la Marina 
Mercante inglesa en la Balanza de Servicios y Transferencias; el 
saldo de aquella viene a representar casi la cuarta parte del de 
la Balanza de Servicios y, como se desprende del saldo de la Ba­
lanza por cuenta corriente, su ausencia supondria un fuerte agra 
veuniento del déficit de ésta.
La decreciente entidad de la Marina Mercante 
inglesa en el concierto mundial es uno de los rasgos caracterîs- 
ticos del siglo XX. Con el 34% de la fIota mundial en 1901 y un 
29,5% en 1936, la caîda mâs pronunciada tiene lugar en la Segun­
da Guerra Mundial en que pierde gran parte de su tonelaje y el - 
primer puesto mundial en la fIota, que serâ ostentado por los —  
USA (con un 36% de la fIota mundial); poco a poco irâ recuperan- 
do posiciones para ser de nuevo en 1965 la primera fIota mundial 
(11,2% de los buques de mâs de 500 TRB), pero en términos bien - 
distintos, porque el crecimiento de otras banderas (Japén, Norue
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ga, Alemanla Federal, Grecla y Liberia), serâ impresionante.
La explicaciôn de la pérdida de importancia 
de la fIota britânica constituye una de las mâs sugerentes tareas 
todavia no acabadas en la que destaca la aportaciôn del profesor 
STURMEY ( 39). Su trabajo no sôlo aporta luces sobre la caîda de 
Gran Bretana sino que contribuye a entender-el auge de otras ban 
deras; estima que las razones de aquello se encuentran en facto­
res internos a la industria britânica donde los armadores fueron 
lentos en su adaptaciôn a los nuevos tipos de competencia, dife- 
rentes tipos de carga, modelos de buques y movimientos de pasaje; 
particular trascendencia tuvo su retraso en el paso del vapor al 
diesel trente a su carâcter de vanguardia en la incorporaciôn —  
del vapor f rente a la vela; adicionalmente, considéra que descui^ 
daron la importancia de la velocidad, la del négocie del transpor 
te del petrôleo -que llegaron a comprender ya en 1956- y que con 
tinuarân haciendo sus pedidos en astilleros britânlcos cuando en 
el exterior -desde 1951- ya que antes se lo impedîan vîa control 
de cambios ( 40) -podîan conseguirlos mâs baratos, sin embargo 
STURMEY no concede mucha importancia- o una importancia de segun 
do orden a factores externes como el mayor coste relative de las 
tripulaciones (4 1 ), el mener apoyo estatal (fiscal) y el declive 
de la importancia del carbôn trente al petrôleo. En cuanto al —  
crecimiento de otras banderas, ya se han recogido los aspectos 
mâs importantes: subsidies diferenciales de los USA, ayuda ini- 
cial del Gobierno en Japôn y menores costes de mano de obra, —  
ventajas de la Banderas de Conveniencia, etc.
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3 .4 .- Grecla
El caso de Grecla posee de peculiar su eviden 
te especializaciôn en esta rama de actividad; porque a su gigan - 
tesca fIota ha de anadirse la que posee en Banderas de Convenien­
cia para totalizar probablemente la fIota mundial mâs importante 
(superior al 12% en 1978} aunque afectada de una edad media exces_i 
vamente elevada que atenta a su competividad. Parece que el Go - 
bierno estâ tratando de "recuperar" para su bandera los buques 
de propiedad o controlados por nacionales, y que en tal empeno - 
va logrando ciertos resultados (42) . A diferencia de su importan 
te papel maritime, Grecla no posee especial significaciôn en el 
terreno de la construcciôn de buques, aunque intente tener mâs - 
participaciôn en la reparaciôn. El transporte por la fIota bajo 
bandera griega -a la que nos vamos a referir exclusivamente por 
ahora- de su comercio exterior por via marltima era en 1971 del 
485 (50% en las importaciones y 42% en las exportaciones). Las 
ganancias obtenidas por su Marina Mercante en 1977, por valor de 
1.126 millones de dôlares, significaban el 31% de sus ingresos 
"invisibles".
El sistema de apoyo por el Estado griego a 
partir de 1968-70 en los términos en que aparece en las dispos^ 
ciones que lo fijaron (Ley n" 465 publicada el 9 de Julio de 1968 
Decreto nûmero 509 publicado el 17 de abril de 1970 as! como —  
otras disposiciones, todo ello apreciable en el Real Decreto —  
800 de 1 de diciembre de 1970, como cuerpo bâsico), estâ orien- 
tado hacia la atracciôn de los buques propiedad o controlados -
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por griegos al pabellôn nacional, al rejuvenecimiento de la flo­
ta y a incentivar el registro en Grecia de buques extranjeros. - 
Los instrumentos utllizados en esas direcclones son de carScter 
fiscal y consisten en rebajas muy importantes aplicables gradual^ 
mente (en funciôn del tonelaje, de la edad e incluso de cometido 
del buque en cuestiôn); dichas reducciones y exenciones fiscales 
son tambiën elevadas en el caso de navieras extranjeras que, al 
margen de la bandera de sus buques, se establezcan en Grecia —  
(Ley 89/1967 y Ley 378/1968). Como rasgos singulares de su gran 
entidad, taies reducciones y exenciones fiscales tambiën son es- 
peciales en el caso de buques amarrados y, lo que es mâs impor - 
tante, por aplicaciôn de lo dispuesto en su Constituciôn, no po- 
drSn ser modificadas regresivamente.
Las restantes vîas de apoyo, en forma de —  
prëstamos a la compra de buques extranjeros que luego han de ser 
matriculados en Grecia y a compras entre nacionales, tienen me - 
nor trascendencia, al igual que aquellos que son concedidos para 
adquisiciones en astilleros nacionales destinados a armadores —  
griegos.
Existe una réserva de transporte para los bu 
ques bajo bandera griega en los trâficos de cabotaje y en los co 
rrespondientes al comercio marltimo con la URSS, Polonia, China 
y Siria, en virtud de los correspondientes Acuerdos Bilatérales.
El Estado ofrece mejoras en los tipos de in- 
terës y de otros ôrdenes a los trabajadores del mar con depôs^ - 
tos en divisas en el pals ; asimismo, existen exenciones fiscales 
en determinadas transferencias realizadas por emigrantes (mari-
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nos o no) y sus descendlentes para adquisiciôn de bienes en el - 
pals.
Como resumen, lo mâs destacable del caso grie
go consiste en la adopclôn de una serie de medidas de apoyo de
carâcter fiscal en la direcciôn de abanderamiento de los buques 
(propiedad de griegos sobre todo), en el pals y destinadas a su - 
rejuvenecimiento; pero estas medidas, incluso, son relativamente 
crecientes, por lo que puede sostenerse que el modelo habituai - 
de politica econômlca sobre el sector de aquel pals ha sido muy 
poco proteccionista e incluso poco intervencionista ; es ese esca 
80 intervencionlsmo -buscado- el que fomenta el alargamiento ex­
cès ivo de la vida de los buques con peligros para la seguridad - , 
de las personas, de la carga y del medio en que se desplaza que
hacen de la bandera griega una de las de mâs elevada siniestrali
dad del mundo.
En el cuadro VIII se présenta la evoluciôn 
de la fIota griega desde 1960. A partir de 1969 se produce ese 
salto gigantesco en la tendencia de la fIota petrolera que se - 
mantendrâ hasta 1979; pero para esta fecha el propio crecimien­
to de la fIota de carga seca compensa aquella caida de manera - 
que la fIota total no caiga.
3,5.- Japôn
Es el primer pals constructor y uno de los 
poseedores de fIota mâs importante del m u ndo; al igual que en 
el caso de Inglaterra, existen condicionantes objetivos que de
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terminan histôricamente una importancia elevada de los transpor­
tes marîtimos: su carâcter insular y la necesidad de importer la 
mayor parte de las materias primas que luego habrâ de necesitar 
para sostenimiento de su abundante poblaciôn y empleo en indj£ - 
trias. Su aprovisionamiento o el destino de sus exportaciones es 
muy escaso entre los païses del ârea, lo que aumenta las necesi- 
dades de transporte marltimo. La Marina Mercante japonesa trans­
porté en 1976 aproximadamente el 44% de su comercio exterior por 
via marltima (47% de las importaciones y 21% de las exportacio - 
nés). Al igual que en el caso alemân y en general en los palsss - 
desarrollados, la contenerizaciôn (en g e n e r a l tecnificaciôn) de 
sempena una importancia de primer orden (43 ).
Existen muy escasas ayudas a la Marina Mercan 
te por parte del Estado japonés, entre las que merecen ser des- 
tacadas:
a) la existencia de unos servicios de trans­
porte interior subveneionados para trayecto Island-Mainland por 
1904 millones de yens en 1976.
b) mejoras en los sistemas de depreciaclôn; 
escasa participaciôn del Estado como empresario.
c) medidas de contestaciôn a las de discrim^ 
naciôn por parte de Estados extranjeros. En aplicaciôn de la Ley 
sobre ""medidas especiales contra tratamiento desfavorable (dis- 
criminatorio) hacia la fIota Japonesa por parte de gobierno ex­
tran jero"", en vigor desde el 20 de julio de 1977, el Ministro 
de Transportes de aquel pals puede prohibir la éntrada, carça o 
descarga de los buques del pals discriminante, en el Japôn; la
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aplicaciôn de tales medidas irâ precedida de advertencia a los 
posibles afectados de aquel pals.
Como medidas de apoyo que benefician a la - 
construcciôn naval y a la fIota mercante:
a) financiaciôn parclal de construcciones - 
por parte de la Corporaciôn de Crédito Marltimo (inferior al 70% 
del valor de la construcciôn, al 8,9% y de 7 a 12 anos tras el 
de gracia o carencia), que en 1976 ascendiô a 12.400 millones de 
yens; esta financiaciôn se aplica en virtud del sistema de ”"de^ 
güace y construcciôn"" que comenzô a aplicarse en aquel pais en 
1961 y que tanta fama adqulrlrla en los setenta como fôrmula pa 
ra reducir el exceso de capacidad de transporte y amortiguar la 
grave recesiôn de los astilleros. Su empleo se limitaba entonces 
a buques de carga para transporte marltimo interior.
b) otros prëstamos y sus intereses. Existe 
un sistema de acceso a crëdito ordinario financiado -en la parte 
que se refiere a crëdito privilegiado- por el Banco de Desarro- 
llo del Japôn que varia en funciôn del tipo de buque a adquirir: 
5%, 70% y 25% son los porcentajes a financiar por el armador, - 
el Banco de Desarrollo y un Banco privado respectivamente; en 
el caso de portacontenedores, la parte correspondiente al Banco 
de Desarrollo es a 10 anos (très de gracia); en otros tipos de 
buques, los porcentajes anteriores pasan a ser el 20%, 60% y —  
20%. Los tipos de interës eran los siguientes:
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Interës del
Anos : crëdito oflclal I. del privado
1975/76 7,5%-8% 9,2-9,9%
1976/77 7,5% 9,2%
1977/78 6 ,5-7,5% 7,6-9,2%
Existen*tambiën otros tipos de ayuda a través 
del crëdito para diversos tipos de buques (pesqueros, pequenos de
pasaje) a cambio de desguace de otros.
Aunque no tanto como los casos Noruego o Grie 
go, el caso japonës debe incluirse entre los que han adoptado una 
politica de corte liberal para el sector y los apoyos articulados 
devienen de la necesidad de contrarrestar la grave crisis de los 
astilleros por lo cual el tipo de politica emprendida tiene por -
objeto competir en precio final del buque (precio del buque mâs -
financiaciôn). Esta es precisamente la razôn de que en los ûlti­
mos anos se sigan adoptando medidas de apoyo financiero que llega 
ron a alcanzar en 1979 una cobertura de crëdito del 65 al 90% del 
valor del buque a 10 anos con très de carencia y tasas de inte - 
rës de hasta el 2-4%; por supuesto que estos porcentajes no se - 
aplican a todas las construcciones.
Aunque la fIota petrolera y granelera es im­
portante, tambiën lo es la de carga general o la de portacontene 
dores, esta ûltima en su casi totalidad transoceânica (44). En - 
su evoluciôn, la etapa de arranque de su alto tonela je estarâ si^  
tuada en el entorno de la segunda mitad de los sesenta y el corn-
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ponente que tirarâ mâs en ese crecimiento serâ la fIota petrole­
ra (cuadro IX).
Es interesante anotar la evoluciôn del trans^ 
porte del Comercio Exterior japonés en los ûltimos anos que, ade 
mâs de lo creciente de la participaciôn de esta Bandera en su pro 
pio comercio, la forma en que se verifica no es tanto a travês de 
la participaciôn dlrecta cuanto del fletamento de otros buques - 
por su cuenta; y asi se aprecia que estos buques, que en 1971 
transportaban el 20% de las importaciones y el 17,8% de las expor 
taciones, en 1977 alcanzaban ya el 29,6% y el 31,9% respectivamen 
te (45).
En cuanto a los ingresos por fletes, tomados 
1977, resalta el peso de los trâficos "liners" que ascienden a 
566 millones de yens (28% de los ingresos totales) y el importan 
te valor obtenido de la participaciôn en trâficos extranaciona - 
les, 252 millones (12,5% del total) (46).
3.6.- Estados Unidos (USA)
Al amparo de lo dispuesto en el titulo VI de 
la Merchan Act de 1936 y modificaciones ulteriores, se otorga un 
subsidio a la operaciôn por el importe de la diferencia de co£ - 
tes de operaciôn entre un barco bajo bandera norteamericana y el 
mismo bajo registro extranjero; dicho subsidio se abona de acuer 
do con los contratos sobre subsidies a la operaciôn celebrados - 
entre las autoridades y aquellos operadores y la tendencia es —  
hacia su progrèsiva reduceiôn ; recientemente se extraen ya de -
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la comparaclôn algunos componentes de los costes del buque. La - 
finalidad como se desprende del propio nombre del subsidio no es 
otra que la pretendida equiparaciôn de los armadores americanos 
frente a sus competidores extranjeros. Los armadores deben ser - 
ciudadanos norteamericanos y poseer otras caracterlsticas; los - 
buques deben haber sido construidos en el pals y su actividad —  
venir exigida, por la competencia de banderas extranjeras y por 
la promociôn del comercio USA. Pueden aplicarse ademâs de a buques 
de pasaje y liners, a determinados buques de cruceros; los buques 
de carga graneleros tambiën pueden llegar a disfrutar de escs sub 
sidios (Act de 1970) e, incluso, desde 1970 (Public Law 91-603), 
pueden disfrutar de ese subsidio los buques arrendados ademâs de 
los de propiedad. Entrana para los beneficiarios la obligaciôn - 
de reponer la fIota cuando resuite obsolete. El importe de los - 
pagos en concepto de subsidio diferencial para los anos 1968 a 
1977 es el que aparece en el cuadro X. Para 1977, el subsidio di^  
ferencial abonado a los fletamentos de grano con destino a la —  
Uniôn Soviëtica fue de 34,3% millones de dôlares, el 10% del sub 
sidio total.
Existe tambiën subsidio diferencial a la 
construcciôn naval destinado a paliar los mayores costes de la - 
misma en los USA frente a sus competidores, no accesible p a r a —  
aquellas construcciones dedicadas al comercio marltimo interior; 
el importe de dicho concepto es el que aparece en el cuadro XI.
De menos importancia son las ayudas ofrec^ - 
das a travês de reducciones fiscales y el subsidio a travês de - 
los prëstamos y sus intereses. Ciertas cargas, propiedad o finan
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ciadas por el gobierno, han de ser transportadas por buques del - 
pals; en realidad esta es la manifestaciôn de un derecho. de reser 
va mucho mâs exlgente que détermina el transporte en buques de su 
pabellôn de la mitad al menos (Ley Pûblica 664 en vigor desde 1954) 
o la totalidad de las exportaciones via marltima financiadas con 
créditos del Ex-Im Bank (Résolueiôn Pûblica n°17 de 1934). En al- 
guno de los programas de ayuda gubernamental se sufraga el coste 
adicional de la utillzaclôn del pabellôn USA (por ejemplo, el De- 
partamento de Agriculture financia la diferencia de flete motiva- 
da por el uso de buques de bandera USA) y los gobiernos extranje­
ros financian tambiën, en dôlares la parte de los fletes corres - 
pondientes al tipo diferencial internacional. El trâfico costero 
estâ reservado a los buques de pabellôn nacional.
Los USA han firmado un acuerdo con la URSS por 
el que se reservan una parte sustancial (no inferior a un tercio) 
de su comercio marItj.mo bilateral. Del mismo modo existe un acuer 
do con Brasil por el que se concede igualdad de acceso a la carga 
controlada por el gobierno respectivo y que haya de ser cbmercia- 
da entre ambos.
El sistema norteamericano es, como puede apre 
ciarse, agudamente proteccionista en este ârea de actividad; su 
comportamiento desenmascara cualquier defensa del libre comercio 
marltimo internacional utilizada despuës como arma contra los —  
païses subdesarrollados que practican restricciones a la liber - 
tad de navegaciôn. Muy probablemente haya que destacar entre las 
razones que sustentan esta politica, el papel prôximo a la Arma­
da que en aquel pals se ha venido dando en lo que va de siglo a
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la Marina Mercante y que se mantiene vivo por el continue enfren 
tamiento bêlico en que participa -directa o indirectamente-. A 
pesar de todo, sus logros son muy escasos tanto en construcciôn 
naval como en transporte, y ni siquiera el subsidio diferencial 
-que cuestiona el papel del empresario- consigue frenar la mar - 
cha de su fIota, tradicional ya, hacia las Banderas de Convenien 
cia (por ellos llamadas "de necesidad"), (47 ).
En el cuadro XII se aprecia el descenso hlstô 
rico que se registre en la fIota de los USA a pesar del manteni­
miento y, a partir de los setenta, aumento del tonelaje de la —  
fIota de buques tanque; parece que la crisis ha incentivado cier 
to aumento del tonelaje total producido fundamentalmente a conse 
cuencia de las nuevas entradas en servicio (48). En 1976, frente 
a las 8,9 millones de TPM registradas en su bandera, existïan 65 
millones de TPM en Banderas de Conveniencia, de las cuales 58 —  
eran buques tanque en sus dos terceras partes registradas en Li­
beria (49) .
En cuanto a la cobertura de sus necesidades - 
de transporte, la fIota norteamericana no cubre habitualmente mâs 
que el cinco por ciento de su comercio marltimo total; sin embar 
go la cobertura de los trâficos de llnea es del orden del 30% lo 
que muestra la especializaciôn de su fIota y los efectos de la - 
politica de discriminaciôn de bandera en este trâfico de tan al­
to valor, cuadro XIII.
3.7. Francia
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Con una de las flotas mSs Importantes tambiën 
la Marina Mercante francesa se debate en un mar de contradiccio- 
nes; su deseo de liberalizer derivado del ambiente mundial en que 
se mueve (CEE, y en general donde predominan las opciones libera 
les, al menos verbalmente), no consigue llevarlo adelante sino 
que, muy al contrario, se ve arrastrada en la segunda mitad de - 
los setenta a posiciones de reforzamiento proteccionista (50 ).
El grupo prédominante de la fIota francesa es 
el de los petroleros, que significa las très cuartas partes del 
tonelaje total, al que siguen con cierta similitud el grupo de - 
graneleros y cargueros; su comercio exterior estâ formado funda­
mentalmente por maquinaria, productos alimenticios, quîmicos, —  
equipos de transporte y acero en cuanto a las exportaciones, y 
por los mismos pero con la sustituciôn del acero por el petrôleo 
en cuanto a sus importaciones. En 1974 la fIota de bandera fran­
cesa cubrîa aproximadamente el 23% de sus necesidades de trans­
porte marltimo de exportaciôn y el 29% del de importaciôn; en - 
1978 estos porcentajes son el 26 y 31% respectivamente. La cri­
sis pillô al sector en un momento en que estaba aprobSndose pre 
cisamente un plan general -"Plan Croissance"- para el période - 
1976-1980 cuyo objetivo consistia en elevar el tonelaje de la - 
fIota hasta los 18 millones de TRB; sus inquietudes en materia 
de fIota se cifran en los buques portacontenedores y ro-ro.En 
1978 se produce una reorganizaciôn de la Administraciôn de mane 
ra que la Direcciôn General de la Marina Mercante queda como el 
organisme compétente para cuanto se relacione con las activida- 
des marltimas (antes bajo el Smbito del Ministerio de Transpor­
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tes), incluyendo puertos, navegaciôn marltima, pesca y Marina —  
Mercante (que conlleva construcciôn y reparaciôn naval, trabaja- 
dores del mar y aspectos générales), quedando fuera de sus com- 
petencias el transporte fluvial que pasa a ser cometido de la Di 
recciôn General de Transportes Interiores.
La politica del Estado francés ha hecho gala 
de un acendrado espiritu de apoyo que no se ha visto colmado —  
con el éxito. Destacando las manifestaciones mâs importantes, ca 
be apuntar:
a) Como medidas de subsidio a la operaciôn, - 
las subvenciones, presupuestarlamente aprobadas, con destino a - 
las empresas semipûblicas que realizan servicios de interes na­
cional'" y que datan de una Ley aprobada el 28 de febrero de 
1948. Dichos servicios son realizados por la Companla General Mâ 
ritima que poseee como llneas subsidiadas los trâficos Havre-New 
York, id-Indias Occidentales y Marsella-Niza-Côrcega-Norte de —  
Africa en pasaje. El planteamiento que subyace a este conjun:o - 
de medidas es el mismo que caracteriza el caso espanol de engen­
der que sin subsidies tales servicios no podrian ser realizados; 
estos servicios de ""interës nacional"" suelen incorporar el —  
transporte de correspondencia y pasaje. Junto a las ""llneas con 
tractuales"" estân las ""llneas libres""; las primeras son lis - 
que estâmes refiriendo y su cometido consiste en la prestaciSn - 
de esos servicios con carâcter de llnea regular entre los puertos 
acordados (prestaciôn de esos servicios que serâ el criterio dé­
terminante del subsidio posterior); las segundas son las ordlna-
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rlas del mercado Internacional y no estân subsidiadas; si estas 
""llneas libres"" obtienen un bénéficié alto, el Gobierno no pa 
ga subsidio a las "contractuales" presumiendo que las condicio­
nes del mercado son suficientemente ventajosas como para no pre 
cisar subsidio; no se conoce la determinaciôn del nivel a par - 
tir del que el gobierno entiende que el bénéficié es alto pero 
parece que existe una fôrmula compleja con arreglo a la cual se 
détermina. En cualquier caso, este sucediô raramente, y la su - 
presiôn de la mayorla de estas llneas subsidiadas entre 1969 y 
1972 se produjo por razones de presupuesto y de carencia de ne­
cesidad objetiva de aquellos servicios que justifican la protec 
ciôn.
Deben incluirse como medidas de subsidio las 
contenidas en el plan aprobado por el Gobierno en 1974 por el - 
que subsidiarla a la Marina Mercante con 222 millones de dôla - 
res en los cinco anos subsiguientes en la esperanza de que con 
ello animarla una inversiôn de los armadores de hasta 5,6 billo 
nés de dôlares y llegarlan a doblarse los ingresos por fletes.
bl En relaciôn con el sector de construe —  
ciôn naval -de gran importancia en la economia francesa- se ar 
ticularon una serie de disposiciones que van desde subsidies - 
del 10% en exportaciones de pequenos astilleros, aprobado el - 
15-XII-1976, hasta prohibiciones de contrataciones de buques - 
en el exterior si la diferencia de precio con los nacionales 
no sobrepasaba el 10%; los subsidies en las adquisiciones de - 
buques para el mercado interior varlan en funciôn del tipo de
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buque destacando el favor que merecen los portacontenedores y ro- 
ro (15%) frente a graneleros y petroleros (2-3%) ; existen otros - 
subsidies directes en el caso de buques proporcionados por algu - 
nos grandes astilleros reestructurados cuyo importe sobre el cos­
te de construcciôn oscila entre el 20-25% para ro-ro, bullcarrlers 
y portacontenedores, y el 15% para los de gases.
El Ministerio de Transportes administra un fon 
do destinado a cubrir aumentos de costes de construcciôn (situado 
ordinariamente en el 7,3%). Existen tambiën subsidies a la rooder- 
nizaciôn de llneas de carga y subsidies de interës a las inversio 
nés en équipé (de los que se exceptûan los buques de pasaje y los 
supertanques).
c) De acuerdo con lo que dispone un decreto de 
abril de 1931, corregido en agosto de 1970, dos tercios de las im 
portaciones de crude para el mercado interior deberSn ser importa 
dos por buques de bandera francesa u otra autorizada por la Admi- 
nistraciôn (Ministerios de Energla o de Transportes, Marina Mer - 
cante).
Por otra parte, existe réserva de bandera tam­
biën para el 50% de las importaciones por via marltima de carbôn, 
aûn cuando se han concedido frecuentes excepciones; réserva legal 
absoluta sobre el trâfico de cabotaje y réserva de hecho, tcunbiën 
absolute, sobre el trâfico entre la metrôpoli y las colonies de - 
Guayana francesa, Martinica y Guadalupe y sus respectives puertos 
entre si; se reparten bilateralmente los trâficos entre Francia 
y Tûnez y Francia y Argelia, mâs no existe reserve formai para la 
bandera francesa en los trâficos que afectan a las antiques colo-
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nias.
El Gobierno tiene potestad para restringir la 
libertad de fletamento de los buques extranjeros para servicios 
en Francia y a los buques franceses que quieran operar en el ex­
terior; debe ser informado del cargamento de todos los buques de 
mâs de 500 TRB bajo bandera francesa pudiendo oponerse al mismo 
alegando razones de ""interês nacional"". Por otra parte. Francia 
ha firmado diversos tratados de reparto de carga, del que senala 
mos el de Ivory Coart en los términos 40-40-20%.
Como tema menor, existe una instituciôn""Cour 
tier Maritime"", que data de 1610 cuyo cometido es afin al de —  
los corredores agentes de embarque (brokers), de carâcter ofi 
clal, no obligatorio pero de intervenciôn tutelar en el caso de 
no conocimiento al idioma francés; se encuentra en progresivo de 
suso dada la relativa universalizaciôn de esta lengua.
d) Coherente con la politica francesa de con­
trôler una parte importante de aquellas industries de ""interês 
nacional"" (entre las que se encuentra nuestro sector junto a —  
electricidad, gas y carbôn), posee la participaciôn mâs importan 
te de la Compania General Maritime, formada por la fusiôn de la 
Compania General Trasatlântica y la Compania de Messageries Mar^ 
times que apenas consigue algunos beneficios de importancia en 
las ""lineas libres"" con las que financia las pêrdidas de la —
""lineascontractuales"" y oblige al Estado -sôlo en el caso de - 
insuficiencia de recursos propios- a subvencionar hasta que sus 
bénéficiés permitan retribuir minimamente la participaciôn de —
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los accionistas privados. En 1969 se forma, per la creacl6n de Un 
pool entre la French Line y la Compagnie de Navigation Mixte pa­
ra el ârea del Mediterrâneo, la Compagnie General Transmeditte - 
rranee. Por ûltimo, un Decreto de 26 de febrero de 1974 aprobaba 
la creaciôn de la Société Française dËtudes et de Réalisation —  
Maritimes, Portuaires et Navales con participaciôn estatal del - 
17% destinada a promover y difundir los métodos y técnicas fran- 
ceses en materia de transporte maritime, construcciôn naval, re- 
paraciôn e industrias portuarias.
e) Para terminar, debe consignarse aqul la —  
compensaciôn que practice el Gobierno francés de parte de los —  
costes en que se incurra como consecuencia de accidentes produc^ 
dos a bordo o en el embarque; aquellos costes eran peculiares de 
los armadores franceses, y*la decisiôn adoptada en 1966 de reem- 
bolsar parte de éstos tiene los mismos fundaunentos que los subs_i 
dios compensatorios.
Las llneas fundamentaies de lo dicho se man - 
tienen histôricamente a lo largo del ûltimo cuarto de siglo. Pa- 
rece existir una propensiôn por parte del Gobierno a protéger a 
su Marina Mercante a pesar de lo cual sus resultados no han sido 
muy brillantes como veremos. En la raiz de esta decisiûn puede - 
estar el hecho colonial, de gran dispersiôn, y el papel auxiliar 
que la Marina Mercante desempena tambiën en aquel pals respecte 
a la Marina de Guerra.
En cuanto a la serie de medidas de apoyo a - 
las adquisiciones de buques en Astilleros franceses, sobre todo
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las destinadas al mercado Interior, obedecen en gran medida a la 
existencia de unos astilleros, importantes, con los problemas co 
munes de exceso de capacidad de esta crisis de los setenta. Por 
otra parte debe tenerse en cuenta la similitud de nuestra recién 
roodificada Administraciôn con la de aquel pals. En fin, parece - 
que el "modelo" de polltica francesa para el sector ha consisti- 
do en un intervencionismo agudo que a veces da la impresiôn de - 
padecer cierta obsesi6n por regular todos los extremos, por apo- 
yar en todos los eslabones ... una especie de ""caso espanol"" - 
del que difiere singularmente en que en éste la réserva de bande 
ra ha ±do mucho mSs allS que en el francês y en que en el pals - 
galo no se ha empleado como mecanismo de protecciôn la subven 
ci6n sustancial a travës de los fletes como no sea solapada con 
las réservas de bandera que citamos; en cualquier caso, la dife- 
rencia no es tanto cuestiôn de tëcnicas como de grado de apoyo, 
pero en ambos casos, al igual que en el italiano, se participa 
del enfoque de que se trata de un sector a promover y protéger.
Los resultados de aquella polltica no han si. 
do, como ya se apuntë mSs arriba, muy halagüenos. En efecto, an 
tes de la crisis de los setenta ( 51 ) los indicadores de la mar 
cha del sector mSs habitualmente usados -crecimiento de la flo- 
ta, cobertura, balanza de fletes, etc.- presentaban el siguien- 
te panorcuna:
a) un dëficit de la balanza de fletes cre 
ciente a lo largo de toda la dëcada del sesenta tras la reduc - 
ci6n vertiginosa producida entre 1958-60 en respuesta al alza -
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del mismo género de 1955 a 1957; tal déficit, tradicionalmente 
mayor en el componente de mercanclas, llegô a ser superado a ve 
ces por el producido en pasajeros.
b) el crecimiento de la flota no fué elevado 
en la dëcada del sesenta, habiendo mejorado en los primeros anos 
del setenta.
c) el quinto puesto ocupado por Francia en - 
el comercio internaclonal de mercanclas no se ve acompanado por 
el nûmero 11 que aproxlmadamente ostenta en flota. El diferente 
ritmo de variaciôn entre necesidades de transporte y oferta de 
servieios ha dado lugar a un decrecimiento de la cobertura de - 
su comercio exterior que en 1960 era del 58%, en 1965 del 47%, 
en 1968 en 41% y en 1970 del 39% (en 1971 del 31%); tal cobertu 
ra ha sido siempre muy superior en las importaciones que en las 
exportaciones (prScticamente el doble).
En lo que se refiere a la dëcada del setenta, 
se trata de la ëpoca de mâs fuerte crecimiento de su fIota; la 
balanza de fletes ha mejorado a partir de 1974 como consecuencia 
de ese aumento de tonelaje, cuadro XIV. La cobertura de las ne­
cesidades francesas de transporte maritime, incluyendo entre su 
actividad la desempenada como tercera bandera, ha sido crecien- 
te desde encontes, pasando del 50% de 1974 al 60% en 1975, 56% 
en 1976 y 57% en 1977, Dicha mejora se produce mayormente en —  
los trâficos de petrôleo y graneles secos sin alteraciôn sustan 
cial en el de carga general; especial menciôn debe hacerse a la 
buena marcha en los trSficos entre terceros palses que se ha —  
visto incrementada en un 48% entre 1974 y 1977 y que obedece a
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la actividad de la flota petrolera, cuadro XV.
De los ""nuevos aires"" que, pretendidamente, 
soplan por la Marina Mercante del pals vecino debe matizarse que 
se limitan al reforzamiento de los subsidios y ayudas que equipa 
ren las condiciones de acceso a los buques franceses a las exis­
tantes en otros palses, cuyo carScter, por reiterado, es ocioso 
aclarar; pero subsiste lo esencial de la filosofla de su pollti­
ca tradicional, la protecciôn, adaptada a los tiempos actuales 
( 52).
3.8.- Italia
De acuerdo con la Ley 684 de 20 de diciembre 
de 1974, se otorgan subsidios a aquellos nuevos servicios o pa­
ra el mantenimiento de antiguos temporaImente antieconômicos re 
queridos por la economla nacional, en los que estân incluldos - 
los transportes marltimos entre la peninsula y sus islas. El E£ 
tado es propietario de "ITALIA", "LLOYD TRIESTINO", "ADRIATICA" 
y "TIRRENA", navieras que operan en el trâfico internacional; —  
del mismo modo, las companies "TORREMAR", "CAREMAR" y "SIREMAR" 
que, junto a la "TIRRENIA", cubren las llneas costeras y perte- 
necen al Estado.
FINMARE es el holding propiedad del Estado a 
travës del Institute para la Reconstrucciôn Nacional en un 75% 
y en el otro 25% propiedad de particulares. De este modo el Es­






























La participacidn del Estado es muy elevada 
tambiën en los astilleros (80%). Una Ley de marzo de 1977 hace 
responsable a los agentes marltimos del pago de los salarios, 
seguros y en general del estado social de todas las nuevas tri 
pulaciones empleadas. Dichos agentes marltimos deben obtener 1 -. 
garanties de los navieros de las Banderas de Conveniencia sobre 
la seguridad y salarios de los trabajadores antes de tomarlos.
Relacionados con la construcciôn naval, exi£ 
te; a) desde 1959 un sistema de subsidios al desguace para nue 
vas construcciones; b) prëstamos de hasta el 70% del coste de 
construcciôn, modernizaciôn o reparaciôn a devolver en 15 anos 
al 15,5% de interës que es abonado por el propio gobierno y —  
los navieros en un porcentaje de 50-505 ô 60-40% para buques - 
de menos de 3.000 TRB.
Existe una réserva absoluta de la navega
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cl6n de cabotaje y el gobierno puede impedir a un buque de cual­
quier pals que practique medidas discriminatorias contra los bu­
ques italianos (53 ).
El caso italiano debe incluirse entre aqué 
llos que practican una polltica intensamente proteccionista, jun 
to a Francia y Espana entre los europeos. El sistema de interven 
ci6n italiano tiene de singular el mecanismo que emplea, las em­
presas pûblicas; dicho sistema y grado de protecciôn es mucho —  
mâs acusado en el sector constructor que en el maritime. En el - 
cuadro XVI aparece el resultado de la actuaciôn de la fIota ita- 
liana en la Balanza de Pagos.
Dicha fIota transportaba a mediados de los se 
senta un tercio de su transporte maritime exterior y, en 1978, el 
27% de sus importaciones y el 18% de sus exportaciones (de 184 y 
43 millones de toneladas respectivamente) ( 54).
3.9.- Brasil
Con una dependencia del transporte maritime 
no cenida al trSfico exterior, por su larga cesta AtlSntica, la 
bandera brasileha transportô en 1971 el 21% de su comercio mar^ 
time exterior y todos los indicios apuntan a un progrèsivo cre­
cimiento de tal participaciôn futura. Brasil es une de los pal­
ses que ha reforzado enormemente su actividad constructora con 
la reciente crisis (5 5 ).
No existen subsidios a la operaciôn de compa 
filas de navegaciôn privadas, pero en realidad eso tiene poca —
02
trascendencia, porque aproxlmadamente el 80% del tonelaje mercan 
te es propiedad del Estado; no obstante, la primera naviera del 
pals en trSfico exterior, Lloyd Brasileiro, disfruta de algûn —  
apoyo estatal para pérdidas residuales. La propiedad del Estado 
es compartida con particulares y se refiere a las companies mSs 
importantes del sector: la citada Lloyd B ., DOCENAVE (carbôn.y 
mineral de hierro), y FRONAVE (tangues petroleros).
Hay en Brasil una especie de subsidio dife- 
rencial a la construcciôn, aparecido en 1967 (Decreto Ley 60679, 
de 3 de mayo) por el cual las companlas que deseen adqulrir en 
el pals buques para su operaciôn en trSfico exterior, sôlo habrân 
de abonar el precio équivalente al valor de esos buques en un - 
astillero medio de Europa del Geste -donde se supone que los —  
precios de estos buques son mSs bajos-, cubriendo el Estado la 
diferencia entre aquel precio y el del astillero brasileno; es­
ta medida, en realidad, es en bénéficié de los astilleros.
Aunqüe su origen se halla en 1958, su nueva 
denominaciôn-recargo de flete para la renovaciôn de la Marinâ - 
Mercante- data de 1970 y en su virtud se aplica un recargo a —  
los fletes de cargas en trSfico de importaciôn y costero, que - 
luego servirS para adquisiciôn de buques, construcciôn y moder- 
naciôn.
En su gula de apoyo preferente a las llneas 
regulares del pals, el Gobierno ofrece créditos a la adquisiciôn 
de buques para esos cornetidos por un importe de hasta el 80% —  
del valor, a 15 anos y 8% de interës.
En aplicaciôn del Decreto Ley 666 de 2 de ju
mlio de 1969, todo el comercio exterior al que otorgue asistencia 
financière el gobierno debe ser transportada en buques brasilenos 
siempre que sea posible, previëndose una serie de excepciones pa 
ra los casos en que la legislaciôn del otro pals exija la parti­
cipaciôn de su bandera y actûe en el mismo sentido reclprocamen- 
te; tal participaciôn exterior puede alcanzar hasta el 50% de la 
carga comerciable. En el caso de no existir un buque del pals en 
condiciones de practicar dicho transporte, la Superintendencia 
de la Marina Mercante podrS fijar un buque de otra bandera a prac 
ticarlo (una tercera bandera). Tambiën puede transporterse por 
buques de una tercera bandera cuando no existan buques que real_i 
cen el servicio de nlnguna de las dos banderas, y a travës de de 
signaciôn del transportista por la citada Superintendencia.
•El trâfico costero estS reservado a los buques 
brasilenos saIvo que las necesidades no puedan ser cubiertas por 
buques del pals. Existe réserva de carga "de facto" para los si­
guientes productos; petrôleo (crudos y productos) a travës del - 
monopolio estatal (prëcticamente total sobre su comercio), papel 
(salvo acuerdo o reparto con el otro pals, este es el caso de —  
USA), exportaciones de cafë a USA (en un 50%) ; en general -tanto 
las de cafë como coco- aplica la clSusula 40-40-20% (desde abril 
de 1970 hasta junio de 1971 en que alterô a 50-40-10%, para vol- 
ver al sistema anterior en marzo de 1973 a la vista del acuerdo 
de las companlas que lo servlan en aquellos tërminos).
La polltica del Gobierno brasileno consiste - 
en aprobar sôlo aquellas conferencias de fletes en que participa 
su "Lloyd Brasileiro" e impedir participer en su trSfico exterior
ma las companlas que no estén conferenciadas, con lo que el control 
del transporte de su comercio exterior es decisive.
Posee acuerdos bilatérales de reparto del tran£ 
porte existente entre ambos, en condiciones 50-50% con Chile, Mé- 
jico, PerO, Uruguay y Argelia (con ésta se exceptûa el petrôleo); 
tambiën tiene acuerdos de trSfico maritime con la URSS, RD. Alema 
na. Polonia y Rumania. Con Estados Unidos, ademës de lo ya expre- 
sado, existe un acuerdo de igual trato reclproco en materia de 1^  
neas regulares.
Aquellas empresas que exportan en buques bras^ 
lenos disfrutan de incentives extensibles a los casos en que los 
buques utillzados sean designados por cargadores de Estados Un^ - 
dos, Rusia y Argelia.
Parece que recientemente (56) se adoptaron me­
didas de reforzamiento del apoyo al propio pabellôn a travës de - 
la exigencia de transporte en tren o via marltima en bandera bra­
sileha de las cargas de empresas estatales (en realidad se trata- 
rla de exigir mayor disciplina dado que ya antes existla la obli- 
gaciôn puesto que se supone que son cargas que gozan de ""alguna 
asistencia financiera"" por parte del Estado), garantla estatal a 
un crëdito internacional al sector -en realidad a la Superinten­
dencia de la Marina Mercante- de 300 millones de dôlares y la fi- 
jaciôn de fletes mSs altos para las importaciones de grano en bu­
que nacional.
Como ha podido apreciarse, Brasil represents - 
uno de los casos de mayor protecciôn a la bandera nacional, sôlo 
comparable -quedando en inferioridad- a los USA (o Espana, como -
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veremos) o a clertos palses en desarrollo de la propla Latinoamé 
rlca. La base de estas actuaclones se encuentra, sin duda, en el 
tratamiento discriminatorio sufrido al carecer de control sobre 
el transporte de sus productos -la queja grave y tradicional de 
varios palses en desarrollo en el seno de la UNCTAD-, y la pro - 
pia dependencia que le impone su posiciôn industrializadora a -- 
travës de la construcciôn naval para completar el cuadro de fun­
damen tac iôn de una politics proteccionista en aquel pals.
Por otra parte, la posiciôn de Brasil debe —  
considerarse -con ligeras variaciones- comûn a gran parte de los 
palses en desarrollo que poseen fIota (los vecinos latinoamerica 
nos como versiôn mâs afin), y represents una manera bastante ex- 
tendida ya de enfrentarse a la competencia insostenible de los - 
palses desarrollados.
En el cuadro XVII se ofrece la composiciôn de 
la fIota a primeros de 1979,■relativamente diversificada.
3.10.- Alemanla
A excepciôn de Estados Unidos, la mayorla de 
los palses con los que comercia la Repûblica Federal Alemana —  
son de su propio entorno, cortas distancias y relativamente fS- 
cil competencia de otros modos de transporte terrestre frente - 
al marltimo. A pesar de todo, su fIota estS entre las primeras 
del mundo y su composiciôn no "padece" la excesiva especializa- 
ciôn petrolera del resto de las flotas europeas -comunitarias o 
no-, con ser el componente mSs importante de su fIota en tërmi­
nos de tonelaje, dado que en nûmero de buques las très cuartas
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partes son cargueros no graneleros (lîquidos o sôlidos). Como co 
rresponde a su significaciôn econômlca, el transporte marltimo - 
en todas sus fases goza alll de una elevada tecnificaciôn. Poco 
mâs de la mitad de su comercio exterior es por via marltima —  
(54%) y mâs de la mitad de éste es canalizado a travës de puer - 
tos de los palses vecinos (desembocadura del Rhin, mar Mediterrâ 
neo). Cerca del 17% del comercio exterior via marltima canaliza­
do por los puertos alemanes es transportado por buques de bandera 
del pals. Alemania, por otra parte, posee una de las industrias 
de construcciôn naval mâs importante de Occidente especiallzada 
en construcciones de alta tecnologla ( 57).
La caracterlstica de que concurran como impor 
tantes las actividades constructora y marltima condiciona el ti- 
po de apoyo adoptado tendente sobre todo a mantener o fomentar - 
las construcciones de los astilleros nacionales y, en su caso, a 
ofrecer unas condiciones de acceso a la propiedad de estos buques 
por armadores alemanes que resulten compétitives con las que 
existen en el mercado internacional. En ese marco deben entender 
se las siguientes medidas:
a) Al amparo de la disposiciôn aprobada el - 
20 de mayo de 1965 sobre ""Principios de Promociôn a la Marina 
Mercante Alemana"" (Registre F.A. n®94) , se artlculaban dos ti- 
pos de medidas: una de prëstamo y otra de subsidio a las con£ - 
trucciones de buques en astilleros alemanes para armadores del 
pals que en los setenta se reducirlan a los subsidios (desapare 
ciendo los prëstamos). El importe de estos sobre el coste del -
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buque f ué:
de 1965 a 1974 .......................  10%
en 1975 y 1976 .......................  12,5% .
en 1977 .......................  17,5%
Taies subsidios tienen un limite (120 millo­
nes de dôlares en 1978) y son de carScter presupuestario, obli - 
gan a que los buques sean abanderados en el pals, destinados al 
trSfico internacional y devueltos al Estado si el buque es vend^
do (variando el porcentaje de devoluciôn sobre el total subsidia
do en funciôn de los anos que distan de la entrega del buque). La 
finalidad de estos subsidios es doble: mejorar la actividad de - 
los astilleros alemanes y modernizar la fIota y su competitivi - 
dad. En 1978 se extendiô su aplicaciôn a buques de pasaje, remol^ 
cadores y especiales.
b) Prëstamos a los armadores, con carScter 
alternative, destinados fundamentalmente a buques de cabotaje; - 
se conceden por un importe limitado -70% del valor del buque y 
no superior a los très millones de dôlares-, a 12 ahos (los dos 
primeros de carencia) y tipo de interës privilegiado (5,5%); la 
financiaciôn de estos fondes proviene del mercado de capitales 
y del Programs Europeo de Reconversiôn. Las condiciones de e£ - 
tos prëstamos han ido mejorando progrèsivamente tanto en cober­
tura sobre el precio del buque como en subvenciones al tipo de 
interës, hasta llegar en 1979 al 90% y dos puntos por debajo —
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del interës del mercado, respectivamente.
c) Con carScter marginal algunos Estados Fédé­
rales acordaron la concesiôn de ciertas garanties de crëdito para 
la adquisiciôn de nuevos buques comerciales construidos en astille 
ros locales cuando esos crëditos no fuesen accesibles usualmente.
Independientemente ya de la polltica de apoyo a la Construcciôn - 
Naval;
a) Bénéficies aplicables en las depreciaciones 
y otras reducciones fiscales, aunque en Alemania existe la obliga- 
ciôn -inusual en la mayorla de los restantes palses con cierta Im- 
portancia marltima- de abonar el denominado "impuesto industrial" 
con ciertas reducciones,
b) No existe una réserva absoluta del cabotaje 
para los buques de pabellôn nacional, limitSndose a los casos en 
que existe disponible un buque alemân en condiciones sustancialmen 
te similares a las de su alternative de otro pals.
c) Otras medidas restrictivas: el gobierno 
alemën puede limiter (o impedir) el fletamento con cargadores de 
aquellos palses de quienes se sienta discriminado en el libre 
ejercicio de la navegaciôn comercial marltima; en tal sentido, to 
dos aquellos contratos de fletamento en tërminos de llnea regular 
con residentes en Brasil, Burma, Indonesia, Uruguay y Venezuela, 
deben ser intervenidos por représentantes de la Administraciôn. 
Tambiën pueden limitarse los fletamentos con palses del Este so-
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clallsta y la antigua Rodesla. Los acuerdos entre companlas resi­
dentes y no residentes requieren autorizaciôn en la medida en que 
dichos acuerdos contengan materias de reparto de cargas o de fle­
tes. Alemania mantlene un acuerdo de réserva de carga con Ivory - 
Coast en tërminos 40-40-20%.
Si hubiese que caracterizar los rasgos funda- 
mentales del sistema alemân habrla que decir que se trata de un - 
modelo intermedio de protecciôn centrado en su polltica de apoyo 
a la confluencia entre el sector marltimo y naval -la adquisiciôn 
de los buques- dada su importancia constructora y la incidencia - 
de la crisis en este ûltimo (aunque menor a la de la mayorla de - 
los palses, de la que, ademâs, puede ampararse mejor a travës de 
su enorme capacidad financiera y la alta tecnologla de sus produc 
clones que las ha hecho menos frâgiles). Las otras medidas de apo 
yo, de carâcter secundario y menor entidad que las del grupo de - 
palses proteccionistas, radican en buena medida en su posiciôn —  
geopolltica.
Como ya declamos, la fIota de la R.F. Alemana 
es una de las que posee mayor porcentaje de buques de carga gene­
ral -cuadro XVIII- lo que tiene su correspondiente efecto en los 
ingresos: algo mâs del 50% son resultado de la actividad de la —  
fIota de llnea frente al 46% de la actividad de los buques tanque 
y tramp y el restante 2% procedente de los buques de pasaje; esta 
composiciôn de ingresos viene gozando de una gran estabilidad des 
de el ano 1960 (59 ). Por lo que se refiere a la evoluciôn de la 
fIota -cuadro XIX-, la segunda mitad de los sesenta fué testigo - 
del mâs fuerte crecimiento del tonelaje que, por otra parte, nun-
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ca se ha caracterizado por la brusquedad; de 1973 a 1976 se produ 
ce otro de los saltos importantes (sobre todo de la flota petrole 
ra) para descender a partir de entonces (59) . La cuenta de trans­
porte marltimo de la Balanza de Pagos es deficitaria, aunque su - 
tendencia a mejorar se va manifestando a partir de 1973 -cuadro 
XX-. (èû)
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EVOLUCim DE LA FLOTA MSHCAirTB IUGI.ESA. NUMEROS INDICES. 
1960 = 100
Al^ OS______ CARGA SECA B. TARQUE TOTAL
O
i960 100.00 100.00 100.00
1961 95.63 123.85 106.42
1970 104.81 184.14 135.14
1971 106.29 218.12 149.04
1972 107.65 251.34 162.52
1973 122.52 253.89 172.73
1974 130.59 275.67 186.06
1975 133.10 307.19 199.62
1976 134.14 307.92 200.58
1977 133.24 296.29 195.60
1978 135.06 291.01 194.69
1979 117.84 269.16 175.69
DUEHTEt I .  S , E . BEEKEH
O
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Cuadro V • In^imtmrrm. Centribuoijn # )# Bal an»# d# pagom por 3 a Marina Mer 
eanta propiedad de ingleeee en I979 |>n elllonea de f)/ ooepoalolôn
(•" S)
Caixe Seca Tanawee Total
Incroooe por Servioloe IniemaoSonaloa
121 79 400 15 fletes
406 * 37 443 16 - de leportaolones ingleeas
443 505 948 35 - de exportaoionee Inglesae «
de terceros paises n 
1.170 621 1.791 66 - Total fleUe
Pesajes
109 - 109 4 oobradoe en t«IC.












311 -  1 Total paeajea
inpreeoe por "tine charter"
294  6  22 de exterior m *•
13 3 16 O de residentes, no \vieroe en T.K
307 9  23 total *'tine oharter'*
1.768   100 total ingresos
-donoobolaoB
- ocmbustibles 7 1 rleantes
- puertos y àtroo
- ^ a l  pagos ^
Total Ingresos 
1.106 556 1.664 menos pa%oe ^
eontribuoldn a 1#^  alansa de pagos 
1,345 848 2.193 ingresos (000 m)
'-054 ,.eo. I
*603 +?76 ♦1 ,1 3 9 co!itrilMicl6n nets
f»»**nte ! (îeneral Council of Hritish Ohlpptnr' y e,p.
183 167 350 33
499 205 704 <7
£82 372 1.054 100
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BVOLUCION D3 LA PLOTA MSSCANTB GRIBOA, I96O - 1979* NUM3R03 INDICES BASE
1960 - 10
ANOS GARGA SEGA a TAN SUE TOTAL
i960 100.00 100.0 100.0
1965 228.5 410.3 256.6
1970 293.4 756.0 365.0
1971 327.7 1.106.0 448.2
1972 387.2 1.351.7 536.5
1973 500.4 1.601.7 670.9
1974 631.1 1.917.8 830.3
1975 681 .0 2.304.4 932.4
1976 685.2 2.471.1 916.7
1977 805.4 2.680.3 1.095.7
1978 971.8 2.831.3 1.259.7
1979 1.132.9 2.745.6 1.382.6




EVOLUOION DE LA FLOTA JAFONESA 1.960 - 1.979- NS INDICES,
BASE I960 = 100
AROS CARGA SECA B. TANQUB TOTAL
1960 100.00 100.00 100.00
1965 138.96 236.65 162.19
1970 312.40 661.96 395.51
1971 344.71 747.30 440.44
1972 377.69 875.05 495.95
1973 428.47 1.048.85 575.98
1974 447.85 1.202.89 627.14
1975 446.98 1.390.04 671.22
1976 429.04 1.555.54 096.90
1977 427.15 1.580.95 701.50
1978 445.31 1.462.07 687.07




E S T A  n o s  i r u iD o n
5UBS1DI0 DIliTÎRENCIAL A LA EXPLOTACIOH 1968 - 1977





1972 2 35 ,6
1973 226,7
1974 2 57 ,9
1975 243,1
1976 386,4
1977 3 4 3 ,8
Puente 





SUBSIDIO DIFERENCIAL A LA COMSTRUCCIOIJ 1968 - 1977
AKO FISCAL EH MILLOIJES DE H
1968 96
Î969 94












EVOLUCION SB LA FLOTA HERCANNS SB LOS S3TAS0S UNISOS. NUMEROS INDICES 
BASE 1960 - 100 ( i960 - 1979)
ANOS CARGA SBCA B. TANGUES TOTAL
i960 100.00 100.00 100.00
1965 84.34 99.17 87.59
1970 67.81 101.19 75.13
1971 57.17 118.56 70.63
1972 48.45 120.89 64.34
1973 44.85 122.93 61.98
1974 40.55 129.00 59.95
1975 39.70 134.52 60.50
1976 38.94 144.52 62.10
1977 37.66 140.75 60.28
1978 37.37 154.19 62.99
1979 36.79 180.43 68.29




U.S.A. C(X4aaCI0 exterior v ia  HARITIHA y  COBERTURA D3L PABELLON 
•HACIONAL. 1962 -  1977
EXPORTACION
a8o TOTAL 9k TOTAL % TOTAL TOTAL *
1962 105 117 1,4 30 131 27,5 62 301 7,3 12 685 16,5
1968 155 235 7,9 25 365 24,3 115 365 3,5 14,508 14,2
1974 219 803 6 ,0 28 580 30,5 171 738 1,3 19,485 11,7
1977 224 939 5,9 25 880 29,2 180 798 1,8 18 261 13,1
IMPORTACIOH
1962 191 667 7 ,5 18,145 24,2 62 878 6 ,0 110 644 5,6
1968 263 387 4,8 20 721 23,6 94 089 2,5 148 577 3,7
1974 408 712 6,8 22 838 29,0 110 984 2,5 274 890 6,6
1977 550 393 3,9 21 874 31,3 108226 2,3 420 293 2,9
PUENTE* S ta t is t ic a l.  Shipbuflders Council of America, and Q iarter, 1978
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Cuudro X IV  
FRANCIA
BALAKZA DE TRANSPORTES HARITIMOS
1971 1972 1973 1974 1975 1976
(en m lllones de francos)
Ingresos 2.795 3.534 5.297 5.540 3.123
Gastos 5.039 4.880 5.861 9.286 7.729 4.202
SALDO - 2.244 - 1.961 - 2.327 - 3.989 -2 .1 8 9  - 1.079
Fuonte* B .I .A . n® 4 pag. 13
( '
629
' » . .% ' ' ?>
3 a , 1 % , ,
3 fi ; # : #
|i 1 # # 2 | l
1 : . •5 5 ' • ?
5 S . . i ' '5 P si R 9 p s §i := ? R « R s
# : 1 n # 1 #
3 i ' ' a ' '
3 1 ' ' 1 ' ' i "
" g : f 1 I I R 1 §i" °
”  I !1 & s ° I s ^s ^ R “ ? 5 8 :
3 • ' 1 . . 1
3 • 1 1 ' ' 5 ■ •
S 8 3
l i i l l S 1 ~
## ; *; 1 1 *







IT IL IA  '
BALANZA Ze TRiüSrOtirSS U AR im O S
A portao l6n  de la  K a r in a  H eroania a l a  eoonomla n c o lo n a l y  a l a  B a lansa de Pj|
1973 1974 1975 1976
( .n ■ l l lo n e e  4« l l r n u )
Ahorro  de M v ls a a
F le ie a  pop,
M ercanofas ia p o rta d a e 185,2 328,1 351,8 466,7
T ranspo rte  o l  e x t ra n je ro  de pasa- 
je ro e  i ia l la n o e 44,6 5 1 ,0 5 4 ,0 57 ,0
229,8 379,1 405,8 • 523,7
D iv is a s  Canadas
f le t e s  p o r i
Meroanofas exportadas 140.5 169,0 821,1 1 .063,5
T rans i to  y  t ra n s p o rte  e n tre  te roeroe
470,0 581,0 . «
T rasnp o rte  de p e sa je roe e x tra n jd ro s 38,0 101,0 103,9 110,0
TOTAL BBUTO DIVISAS G ATI ADAS 698,5 851,0 925,0 1. 173,5
Gastos on o l e x tra n je ro 260,0 457,0 462,0 600,0
A p o rtso lo n  no ta  a la  Balança Pagos 433,5 394,0 463,0 573,5
APOHTACIOII TOTAJ.iAllORRO T DIVISAS 
CANADAS 668,3 773,1 868,8 1 .097,2
I  o ta  m in o lu id o  en lo o  f lo te a  de e xp o rta o ld n ,
ru a n ts ,  , ' 1 4 /  a p.
1
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CUADRO X V II
FLOTA lERCANTE DE BRASIL
AÎJO BARC03 103tRB ALR.ÎEIITO PRO?îEDIO HDAD
1970 201 1211 - 11,8
1971 197 1383 - 9,3
1972 204 1500 24 8,2
1973 224 1740 - 7,9
1974 223 1961 31 7,2
1975 234 2487 ■- 6,6
1976 '251 2773 41 6,7
1977 260 3034 - 6 ,8
1978 269 3199 15 7 ,0
1979 268 3385 6 7 ,0




ALKMANIA. CaiPüSICim DE LA FLOTA
DICia-IBRE - 1.978
TIPO DE BARCO N® T. R. B. .. .. f.
A. MERGMTE 1.599 8.492.680
1,- Pasaje 134 91.201 1
2.- Carga Seca 1.324 5.326.220 63
a) Ro-Ro 63 192.109 2
b) Otros 1.261 5.134.111 60
- Carga general 1.053 2.082.013 25
- Refrig. 17 1D9.323 1
- Container 51 1.019.068 12
- Lash 2 14.151 0
- Especializados 69 58.227 1
- Bôlk carriers 68 1.808.943 21
- 0 B 0 • 1 42.384 0
3. Buques Tanque 141 3.075.160 36
- De miserai 83 2.994.352 35
- Otros 18 3.999 0
- De gas 13 39.524 0
O FUENTE1 I, S. E. Bremen, y E.P,
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CUADRO XIX















1950 1757 770 1595 645 158 80 7 27
1955 2311 2898 2115 2426 99 527 17 124
1960 2706 47to2 24)4 5886 105 6)5 169 24)
1965 2642 5755 2556 4655 121 880 165 240
1970 2690 8441 2581 6422 151 1825 178 194
1975 1710 8696 1515 5545 146 5249 249 104
1977 1818 9522 1405 5675 145 5549 272 98
rUBNTIi I,S.B Bremen
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REPUBLIC* PbDERAL PE ALEUANIA
' BALANZA DE TRAhSPÛRTEB MARITIROS
I.- PagOB aX E»tran.1ero.
Elates de importée 16a 
a emptesaa extianjeras
Gastoa da puertoa 7 
otros gastoa da las 
empreaas aldmanaa 
an el extranjero
Eletamento da buquea 
extranjeios
TOTAL PE PACOS ...
1971 1972 1975 1974 1975 1976
(an alllones da narcos)





7.762 7.242 7,970 8.664 8.182 8409
II,- IngraaoB
Ingresos por flu­
tes da amprasaa oa 
Tiaras alemanas an 
al Conercio exterior 
alemAn y an Cross
Ingresos por servi- 
eios por tuarioa j o 











III, SALDO..........  -2.4)) -2.2)0 -2.611 -1.594 - ?45-Ll40
*06NIB: B.I.A. o.c.
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CAPITULO IX POLITICA ECONOMICA Y TRANSPORTES HARITIMOS EN ESPAflA; 
UNA VISION GLOBAL
1.- PAUTAS HISTORICAS
El marco interior, en el que habrâ de desen- 
volverse la polltica econômica marltima, viene definido por los 
caractères générales del que inspira a todo el sistema econômico: 
proteccidn y fomento, desde finales del siglo pasado; esa forma 
peculiar de interpretar y aplicar el interveneionismo tiene ras- 
gos mâs agudos en la Marina Mercante por su especial significa- 
ci6n, en otras palabras, por su estrecha relaciôn con la defensa 
militar del pais en su doble vertiente de potencial instrumente 
bélico directe y garantis del abastecimiento estratégico militar 
y civil de primeras necesidades.
En otros lugares se ha hecho referencia ya a 
la politics de protecciôn a la Marina Mercante subsiguiente a la 
Primera Guerra Mundial, aunque el grueso del sistema se hubiere 
concebido antes de aquella; tal protecciôn se produce de uns for 
ma algo contradictoria al llevarse a cabo con la cautividad en el 
mercado de buques que desde entonces y salve excepciones, viene 
imperando en nuestro pais. El ano 1925 y en particular su Décré­
té de Ley de agoste serâ el punto de arranque de esta larga eta- 
pa cuya caracterizaciôn bësica podria definirse como '"'protectors 
para la Marina Mercante sisnpre que no esté en contradicciôn con la pro 
tecciôn necesaria à la construcciôn naval""; eso puede apreciarse 
entre otros lugares en la misma forma de arbitrar la politics -
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mercante unida en la mayoria de los casos a la de la construcclôn 
naval hasta el punto que son varies los mementos en que se habla 
de protecciôn a la primera y en realidad le es de la segunda, y - 
al contrario ( 1 ).
Ya en 1837 habia visto la luz una de las dis- 
posiciones mâs significativas en la protecciôn a la construcciôn 
naval: se prohibicJ la compra de buques extranjeros para los serv_i 
cios del Estado, su matriculaciôn en Espana si hablan side con£ - 
truidos en el exterior, y carenar alli; se aprobô ademâs la fran- 
quicia para las mSquinas de vapor destinadas a la construcciôn de 
buques en Espana. Sin embargo la situaciôn de insuficiencia y de£ 
protecciôn de la industria siderûrgica mostraria el limitado alcan 
ce de aquella. En 1841 se modifies tal posiciôn hacia la liberal^ 
zaciôn de importaciones de buques que llegarâ a culminar en 1868. 
En é s t a  etapa se produce una fuerte caida de construcciones inte- 
riores -cuarenta, con 5.430 toneladas para el periodo de 1880 a 
1893- muy superior a la de cuarquier otro pals europeo, mientras 
se importan 324 buques de hierro y acero y 294 de madera. Para pa 
liar la inferioridad relativa de nuestra construcciôn naval fun - 
cionaban ya en el siglo pasado unas primas a la construcciôn con- 
cebidas como subsidio directo para mejorar la posiciôn de oferta 
de los astilleros; nacidas con el arancel de 1849, sufrieron varia 
ciones cuantitativas en 1874, 1877, 1880 y 1890 y cualitativas en 
1892, 1906 (arancel proteccionista) y 1909 (Ley de Comunicaciones 
Marltimas); las otras dos medidas arbitradas en la defensa del —  
sector constructor se materializaron en la ya citada franquicia - 
arancelaria a los componentes de la construcciôn destinados a
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nuestros astilleros y en la aplicaciôn de aranceles (de distinto 
valor en funciôn de la filosofia imperante) a la importaciôn de 
buques construidos en el exterior (2).
Nos encontramos asi con un sector, Marina —  
Mercante, sujeto a una restricciôn decisiva: imposibilidad de im 
portaciôn de buques; en torno a esta limitacion habrâ de tejerse 
gran parte del sistema de protecciôn -""como han de comprar sus 
buques en el interior y éstos resultan mâs caros que apela
râ también a otras motivaciones. En momentos, el problems llega­
râ a definirse en términos de necesidad de protecciôn a la cons­
trucciôn naval por la ineficiencia de la industria auxiliar y, a
la Marina Mercante, por la de la construcciôn naval.
Una panorâmica de la evoluciôn seguida por -
la politics de la Marina Mercante (y estrechamente unida a ella,
por la construcciôn naval), vendria ofrecida por las disposicio - 
nés de la etapa de los Reyes Catôlicos, el Informe de Jovellanos 
en 1790, la Ley de 1909 de Comunicaciones Maritimes y la Ley de 
Protecciôn y Renovaciôn de 1956 como pautas histôricas mâs rele­
vantes .
La referencia histôrica con que cuenta la Ma 
rina Mercante espanola tiene gran similitud con la de otros pai- 
ses, en particular en el disfrute de medidas de apoyo. De la ôpo 
ca del Emperador Claudio existen los premios de "acostamiento" a 
buques de mâs de 600 toneladas en servicio (en su origen por es- 
tar en las costas y ofrecer guards y cobertura a las necesidades 
de transporte (3) ), aplicados desde finales del siglo XV en nues 
tro pais; junto a ellos, la preferencia de bandera y la réserva
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compléta a los buques espanoles del trSflco de Indlas.
El informe de Jovellanos a finales del siglo - 
XVIII propugna el mantenimiento de la legislaciôn protectors, redu 
cir los fletes, equiparSndolos a los extranjeros mediante primas a 
la navegaciôn o "acostamientos", la concesiôn de franquicias fisca 
les, fomento de la construcciôn naval mediante "acostamiento" o —  
primas a la construciôn naval, exenciôn de impuestos a las materias 
primas necesarias para la construcciôn, autorizaciôn de importaciôn 
de buques, exenciôn de derechos de entrada o salida para las merean 
cias que se transportes en bandera espanola, réserva del trâfico ^ 
de Indias y propuesta de aprobaciôn de una ordenanza de Marina Mer 
cante y Côdigo de navieros (4).
La Ley de Comunicaciones Maritimes de 1909 es- 
tablece la réserva del trSfico de cabotaje y de puertos a los bu - 
ques de construcciôn y bandera nacionales, una mayor cuantia en —  
primas a la construcciôn y a la navegaciôn, subvenciones a fondo - 
perdido para el mantenimiento de determinadas lineas de carga y pa 
saje, libertad de importaciôn cuando la industria nacional no pue- 
da ofrecerlos a igual precio y plazos que la extranjersey enuncia- 
ciôn de la necesidad de concierto entre la navegaciôn y el ferroca 
rril ( 5) .
La Ley de 12 de mayo de 1956 es la norma mâs 
compléta y la que contempla un nûmero mayor de medidas hacia el 
sector. Dispone sobre ordenaciôn del trâfico, réserva el de cabota 
je a los buques de construcciôn y bandera nacionales , establece 
un plan de renovaciôn de la fIota mercante de un millôn de tonela­
das en 10 anos establéeiendo para ello unos criterios de clasifica
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ci6n de los buques que asplren a dlsfrutar de los beneficios; su- 
periores primas a la construcciôn, mayores facilidades del crédi­
te naval, aumenta las primas a la navegaciôn, fija una subveneiôn 
a las lineas de pasaje de interés politico de 95 millones de pese 
tas (después de la Ley) y establece una serie de exenciones fisca 
les; aunque no en términos absolûtes, se prohibe implicitamente 
la importaciôn de buques, pero ésta serâ posible si los astilleros 
espanoles no consiguen el ritmo demandado.
2.- DISPOSICIONES CLAVE
2,1.- La Guerra Mundial y la Ley de 1956
Como ya se ha dicho en numerosas ocasiones, 
nuestra etapa arranca al acabar la guerra civil con una legisla­
ciôn heredada de fechas anteriores que posee un marcado carScter 
de protecciôn para la construcciôn naval y parecido, aunque no - 
tan intense, para la navegaciôn maritima; el texte bSsico viene 
constituido por el Décrété Ley de agosto de 1925. Sobre esa base 
hay que tener en cuenta el efecto de la autarquia y del aisla 
miento forzado del exterior que, si no logrô cuajar en este sec­
tor, fue por la imposibilidad material de producir la fIota suf^ 
ciente para el autoabastecimiento de transporte a la vista de las 
limitaciones sufridas por los astilleros (aprovisionamientos dé­
ficientes, necesidad de importaciôn de algunos elementos, insuf£ 
ciencia de chapa surtida por el mercado internacional). De ahî - 
la impotencia de la Ley del Crédito naval de 1939, a pesar de —
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las buenas condiciones de sus préstamos, para consegulr una alte- 
raciôn signifIcativa en la renovaciôn y aumento de la fIota. Cuan 
do estas limitaciones van superSndose de la mano de una mejora en 
la oferta interior de materiales y mayores facilidades para prac- 
ticar algunas importaciones (cese del bloqueo y establéeimiento - 
de relaciones con los Estados Unidos), es cuando se pone en mar - 
cha la operaciôn del millôn de toneladas de la Ley de 1956; pero 
esa puesta en marcha se asienta a su vez en un crecimiento de la 
demanda de transporte maritimo y en la adopciôn de una serie de - 
medidas de protecciôn y estîmulo a la inversiôn (fundamentalmente 
las relatives a la adquisiciôh de los buques y la existencia de una 
réserva de trâfico no perjudicada por los fletes oficiales de —  
1952). Hasta ese momento el grueso de las contrataciones se produ 
ce por la empresa pûblica E. N. ELCANO.
El sustento de la Ley de 1956 nos lo ofrece 
el propio discurso de CARRERO BLANCO en su presentaciôn a las —  
Cortes (6) y puede resumirse en los siguientes argumentos:
- escasez de la fIota existante para cubrir 
las necesidades de transporte que se enuncian en transporter la 
totalidad o prôximo a ella del trâfico interior de pasajeros y 
carga e importaciones sin sujecciôn a compromise bilateral y —  
transporte internacional de pasajeros; 50% de las importaciones 
y exportaciones sujetas a intercambio (pag. 10).
- carâcter estratégico de la Marina Mercan­
te para la defensa y abastecimiento nacional (pags. 12 y 10) .
- vejez; se trata de la fIota mâs vieja del 
mundo , con un 65,5% de mâs de 25 anos y un 38% de mâs de cua-
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renta anos; esta vejez ocaslona unos mayores gastos de explotaciôn 
en consumo de combustible y reparaciones (pag. 14 y 15).
- raz6n de balanza de fletes: es utilizada so 
bre todo para justifIcar la necesidad de la potenciaciôn de cons­
trucciones de petroleros y de transporte de emigrantes y, en gene 
ral, buques destinados al transporte de cargas secas. Se arguye que 
el déficit en transporte de crudos era en 1954 de 500 millones de 
pesetas (con los que podrian haberse construido 18 petroleros de 
19.000 toneladas), de 250 a 300 millones de pesetas en el de emi­
grantes y de 540 millones en el de cargas secas (pag. 15 y 16).
- es posible construir esos buques a precios 
internacionales de acuerdo con las manifestaciones de los astille 
ros, si tienen pedidos y plancha en almacén (pag. 16).
- adopciôn de los estimulos precisos para que 
los armadores inviertan en construcciones con el sistema alterna­
tive de que ""en su defecto"" lo harS la E.N. ELCANO (pag. 17).
- no es grande el gasto para el Estado si se 
compara con los beneficios que se obtienen de reducir los pagos 
por fletes al exterior, la mejora de seguridad en el abastecimien 
to y defensa nacional la contribuciôn al désarroilo de la construe 
ciôn naval que estarâ asI en condiciones de llegar a exporter par 
te de su produceiôn (pag. 17 y 18).
No hay el menor ambage en cuanto al carâcter 
benefactor de la Ley: ""se trata de una Ley (donde) se estable- 
cen normes de protecciôn para nuestro transporte maritimo y med^ 
des conducentes a estimular la iniciativa privada hacia la reno-
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vaciôn de nuestra fIota mercante"" (pag. 7).
Esta filosofia de la Ley contenida en el di£
curso de Carrero Blanco se encuentra présente en la propia expo- 
siciôn de motives de la norma. Se hablarâ en ella del papel estra 
tégico de la Marina Mercante, de los logros de la legislaciôn an 
terior -centrada en la Ley de Crédito Naval, la creaciôn de la Em 
presa Nacional Elcano y la concesién de primas a la construcciôn 
y navegaciôn-, de las limitaciones con que se encontrô su avance 
derivadas de nuestra guerra y de la mundial; pero también se 
hablarâ de la no consecuciôn previa del estimulo a la iniciativa 
privada ni haber conseguido avanzar en el ""ordenamiento de la - 
compleja cuestiôn"" (maritima). Se detectarân los fines en lo —  
apuntado sobre logros econômicos (ahorro de pagos por fletes), - 
de seguridad, prestigio internacional y mantenimiento de las co-~ 
municaciones marltimas entre los distintos territorios que forman 
el Estado espanol mediante la renovaciôn y el aumento de la fIo­
ta . En un enfoque mâs amplio puede decirse que su finalidad con­
siste en ""... integrar y articular el ordenamiento necesario so 
bre el que ha de asentarse firmemente una adecuada politica na - 
val cuidando a la vez de atender eficazmente a las circunstancias 
especiales del momento actual"" (preâmbulo).
Los propios titulos en que se estructuba la 
Ley definen el contenido: regulaciôn del trâfico maritimo, plan 
de aumento de la fIota, protecciôn a la construcciôn naval y e£ 
timulos (réservas de trâfico, primas a la construcciôn, présta­
mos navales), protecciôn al ejercicio de la navegaciôn y a los 
astilleros, bonificaciones fiscales, garantie de eficacia y con 
signaciôn presupuestaria, para finalizar con la disposiciôn so-
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bre la preceptiva Informaclôn previa de los intereses econômicos 
y sociales en la regulaciôn de cuantos asuntos afecten a la Mari­
na Mercante.
La Ley de 1956 tendrâ un efecto notable direc 
tamente en cuanto a renovaciôn y aumento de la fIota y en ofrecer 
un marco de estabilidad en las concesiones de aquella, pero sus - 
propôsitos de otro tipo apenas suponen variaciôn alguna respecto 
a la situaciôn en que se hallaban anteriormente (réserva de trSf£ 
COS, primas a la navegaciôn ...) y, lo que es mâs importante, la 
aplicaciôn de la Ley en dichas materias no avanzô sustancialmente 
respecto a las concesiones anteriores. Por tanto, es en la llnea 
de crédites especialmente privilegiados, en las primas a la cons­
trucciôn naval y ayudas a los astilleros donde puede observarse - 
la senda de aplicaciôn de la Ley y donde se concentra la atenciôn 
casi exclusiva de la polltica marltima del momento. De especial 
trascendencia es cuanto afecta a los crédites navales, verdadero 
centre neurâlgico de la renovaciôn, por lo que la modificaciôn de 
sus condiciones en 1960 afectarâ negativamente a la marcha del —  
plan de construcciôn del millôn de toneladas, como le afectô an - 
tes el retraso en la aprobaciôn de fondes para su destine a este 
menester.
Con todo, les objetivos del plan se consegui- 
rân por exceso en términos de tonelaje total construido; no as! en 
los tipos que el plan fijaba "de interés". En efecto, éste habla 
dispuesto los tipos de buques que serlan considerados "de interés" 
en funciôn de una escala de tamanos y velocidades para los trâfi- 
cos de petroleros, buques de cabotaje, pasaje y transporte (art.6),
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"'a fin de reducir costop de renovaciôn y aumento de nuestra flota, 
por construcciôn de buques repetidos (art. 6), pero en numéro
S O S momentos se infringieron estas directrices ( 7 ). Las cifras - 
de construcciones mercantes que se barajaban antes de terminer el 
plan, pero ya en las postrimerlas del mismo una vez que se aproba- 
ron los crêditos para las construcciones de 1966/67, eran las s^ - 
guientes (8 ) :
- tonelaje entregado desde mayo de 1956 hasta 
el 31.XII de 1964, incluyendo los pesqueros desde aquella fecha -
hasta el 31.XII de 1961 .......................  (+) 889.000 T.R.B.
- tonelaje entregado en dicho periôdo pero —
contratado y en construcciôn anteriormente (caso ""Cabo San Roque"", 
""Cabo San Vicente"", etc.) ..................  (-) 210.000 T.R.B.
- tonelaje entregado posteriormente correspon 
diente al plan .................................. (+) 617.2000 T.R.B.
- buques pesqueros construidos desde 1956 a - 
1961  ;•>................  (-) 52.137 TlR.B.
TOTAL FLOTA MERCANTE CON CARGO AL PLAN DE -
RENOVACION .....................................  (=)1.244.063 T.R.B.
Las cifras barajadas por algunos représentan­
tes de la Administraciôn sueleh ser superiores pero en ellas se 
incluye normalmente tonelaje de flota auxiliar y pesquera; en 
cualquier caso, parece exagerado, a juzgar por las informaciones 
anteriores de los propios armadores, hablar de cifras de construe 
ciôn con arreglo al plan de la Ley de 1956 de 1.786.000 T.R.B., -
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porque équivale a la construcciôn de medio millôn de T.R.B., apro 
ximadamente en buques de pesca, cifra a todas luces exagerada (9 ) i 
la operaciôn de saneamiento de la fIota supuso el desguace (hasta 
1965 inclusive) de 394.000 T.R.B. y el otorgamiento de unos 24.000 
millones de pesetas en crédito oficial (10).
Unas breves lineas sobre la posiciôn de los - 
armadores ante la Ley de Protecciôn de 1956. Aûn cuando su contenir 
do global es festejado e interpretado como el logro de sus viejas 
reivindicaciones, defendidas en todo momento con acierto por la - 
Direcciôn General de Navegaciôn (11), presentarSn objecciones a - 
la inexistencia de subsidies al desguace, a la sanciôn (con pérd_i 
da de beneficios fiscales) en aquellos casos en que no se procéda 
a renovar la fIota vieja, a la limitaciôn de los beneficios a los 
tipos de buques propuestos (y no a los restantes), con lo que se 
acusa de monopolizar la ayuda, y sobre todo no cejarSn en su em- 
peno (verbalmente al menos) por conseguir la libre importaciôn - 
de buques, logrando la modificaciôn de la redacciôn anterior por 
la que era el Gobierno quien ordenaria al Ministerio de Comercio 
la importaciôn, a la nueva del articule 5, por la que autoriza 
esa importaciôn (12) . Ese ûltimo objetivo -que no desaparece prSo 
ticamente en toda la historia de la Marina Mercante-, se reprodu 
ciré en el verano de 1956 al aparecer dificultades en la finan - 
ciaciôn y suministro de chapa a los astilleros (13 ) . Ocasiona_l - 
mente llegaron a criticar la repercusiôn de la Ley en la poten - 
ciaciôn del "minifundio" y la especulaciôn ( 14 ).
2.2.- Planes de Desarrollo
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En plena ejecuciôn del Plan de la Ley de 1956 
aparece el Primer Plan de Desarrollo con el que se solapa aquel. 
Este Plan, como los suceslvos, ofrece al menos (y no mucho roâs), 
una posibllidad de reflexiôn sobre la marcha del sector enfocada 
de manera global; el problema radica en que, ademâs de carecer de 
fuerza vinculante, los objetivos, tanto en este como en los dos - 
restantes, no tienen muchos visos de realismo: unos grades de co- 
bertura del 70 y 30 por ciento para Iraportaclones y exportaciones, 
use de términos ambiguës o genéricqs, etc. Como primera aproxima- 
ci6n hay que tener en cuenta que el primer Plan coincide prâctica 
mente como se dijo con el de la Ley de 1956, que si la fIota aumen 
ta, no es precisamente por los estimulos de aquel, que el crec^ - 
miento -y este vale ya para los dos restantes Planes teunbiënT, aun 
que fuerte, no consigne reducir el déficit de la Balanza de fie - 
tes (que constituye tarea prioritaria), mostrando una insuficlen- 
cia cuantitativa respecte a la demanda de servicios y cualitatlva 
de su composiciôn. Las previsiones de evoluciôn de la demanda no 
se destacaron por su correcciôn y los aumentos de contrataciôn —  
obedecieron en todo momento a causas autdnomas o propias (recuêrde 
se por ejemplo 1973, 1967 y otros anos), que prScticamente nada - 
tenîan que ver con los Planes de Desarrollo; porque, en definiti- 
va, pocas fueron las medidas que a su amparo se dispusieron y, las 
que asi fueron (primas a la construcciôn, crédite naval, estlmulo 
a la concentracién), carecîan de entidad para haber impulsado mo- 
vimientos significatives en el sector.
En fin, sobre el elemento institucional, el 
carâcter no ejecutivo de la Comisarîa del Plan de Desarrollo y la
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limltaciôn que caracteriza a la actuaclôn de la Empresa Nacional E^ 
cano (ünica publlca en ese période) por problemas de orden interne y 
de presiôn del sector privado, reducirSn mâs aûn el posible efecto 
de la planificaciôn indlcativa sobre el sector (15). Si existe una 
implicaciôn favorable indirecte a través de la mejora experimenta- 
da en la construcciôn naval espanola y la posibilidad de trabajar 
a precios compétitives o mâs prôximos a los de exterior, trascenden 
tal para un mercado cautivo como el Mercante espanol.
EL PRIMER PLAN DE DESARROLLO (16). Con dos ob 
jetivos bâsicos, crecimiento y renovaciôn de la fIota en general y 
establecimiento de nuevas llneas regulares, emite dos directrices: 
superar la descapitalizaciôn y el envejecimiento técnico del sec - 
ter y conseguir la coordinaciôn modal; la via de empuje no es otra 
que la de inversiones püblicas (portuarias y conducentes a mejorar 
la posiciôn de oferta de los astilleros) y primas a la construcciôn 
naval (en el mismo sentide citado hacia los astilleros). El sopor- 
te de esa polltica (17) se localiza en la apreciaciôn de la bondad 
del transporte maritime para las caracteristicas geogrâficas (ex- 
tensas costas) y econômicas (periferia industrial) del pais, que - 
ha de enfrentarse con una serie de obstâculos de envergadura como 
el déficit de calado de los puertos, la insuficiencia de su utilla 
je y la presencia de multitud de intervenciones negatives que ha 
de sufrir la navegaciôn de cabotaje; junto a ello, una estructura 
empresarial donde las 23 empresas, que poseen mâs de 12.000 T.R.B., 
concentran el 72% del tonelaje, y de fIota, donde, de los diez bu 
ques de pasaje transoceânico, sôlo très son dtiles para dicha actjL 
vidad; también se ponen de manifiesto los problemas ocasionados --
G4G
por una construcciôn naval que ofrece a precios un 20% mSs caro 
que los astilleros internacionales (debido en un 13-17% a mayor 
coste de los materiales interiores y, en el resto, a la menor - 
productividad asociada a la baja utilizaciôn de su capacidad pro 
ductiva) (18). A esa situaciôn une la aspiraciôn de conseguir la 
cobertura del 70% de las importaciones y el 30% de las exportacio 
nés del trâfico maritimo previsto (19) y se plantea, junto a una 
serie de medidas conexas para mejorar la situaciôn de los puertos 
y la construcciôn naval, conseguir el aumento y renovaciôn de la 
fIota, y de las llneas regulares, junto al fomento de la concentra 
ciôn de las empresas (20).
Finalmente se proponen una serie de medidas 
de indudable interês (21):
- exenciôn arancelaria a la importaciôn de - 
buques que la Administraciôn entienda necesarios (no aplicada).
- medidas fiscales y crediticias (sin especi 
ficar) para que los astilleros puedan ofrecer los buques a pre - 
cios similares a los internacionales.
- agilizaciôn y flexibilizaciôn para que el
crédito naval pueda solicitarse por plazos y porcentajes inferio
res a los vigentes (aplicado escasamente).
- aplicaciôn de medidas que favorezcan la —
reestructuraciôn y concentraciôn de empresas constructoras y na-
vieras (aplicado anos despuês -acciôn concerta<^a- en las con£ - 
tructoras y muy parciaimente -a través del crédito naval- a las 
navieras)
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- mejora de la organlzaclôn comercial y del 
rendlmlento de los puertos (genérlca recomendaciôn).
- slmpllficaciôn y refundiciôn de los trârn^ 
tes y gravâmenes portuarios (parciaimente realizado).
Se construye finalmente mâs de lo previsto, 
aunque résulta diflcil cifrar lo que es imputable al Plan de De 
sarrollo al coincidir con el otro plan (de la Ley de 1956); no 
fue negative, desde luego, para el sector su aprobaciôn, pero - 
lo positivo tampoco fue mucho. Las medidas que se propusieron - 
tal como se ha mencionado y verâ con mâs detenimiento luego, —  
eran excesivamente générales en su formulaciôn, sin fuerza eje 
cutiva y fueron llevadas a la prâctica muy parcial y fragmen- 
taria.
SECUNDO PLAN DE DESARROLLO. Cuenta, como —  
el primero, con la activa participaciôn de los armadores en 
su elaboraciôn (22). Taunbién, como en el Plan precedente, se d_i 
cen cosas que no estân m a l , pero las propuestas vuelven a ser - 
genéricas y la que se llevô realmente a la prâctica distô mucho 
de lo que podia haberse hecho con arreglo a dicho texto; ello - 
no obstante, funcîonô lo bâsico, el crédito naval (en buena par 
te como hecho independiente de los Planes) y los astilleros con 
seguirîan mejoras apreciables en la productividad con lo que —  
ofrecerlan precios competitivos con los del mercado internacio- 
nal. El informe monogrâfico sobre el sector, preparado por la - 
Subcomisiôn de Transportes Maritimes (23) plantea la subsisten- 
cia de las "deficiencias estructurales" de la fIota que habla -
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relatado el Primer Plan, por lo que aconsejaban la continuaciôn - 
de las medidas alii propuestas, actualizadas. Concretamente:
- ""Ampliar la flota actual sobre principios - 
econômica y polîticamente sanos, dotSndola de unidades cuya explo 
taciôn se dirija preferentemente a reducir el saldo negative de -  
la actual balanza de fletes"'. El razonamiento que acompana al an­
terior "conjunto de frases" puede resumirse en la existencia de -  
una inferioridad relativa en materia de costes fijos y variables; 
en cuanto a los primeros, se mantiene (a pesar de lo que veremos 
posteriormente) la tesis de ser consecuencia de unos costes supe- 
riores de la construcciôn naval espanola, mayores todavla que los 
existentes cuando se preparô el Primer Plan (referidos a 1962), - 
situSndose en 1967 en el 18,2% después de haber descontado los —  
efectos de las primas a la construcciôn naval y la desgravaciôn - 
fiscal (24). En cuanto a la financiaciôn crediticia para la adqu^ 
siciôn de nuevos buques, se defiende la teorla de la produceiôn - 
de un endurecimiento de ëste en los inmediatos anos sesenta, se - 
consigna como positivo, por flexible, el nuevo sistema (que da en 
trada a la financiaciôn de la Banca privada), pero se advierte de 
lo negative de sus cortos periôdos de amortizaciôn para algunas - 
clases de buques; por ello entiende de todo punto necesario,
para asegurar la realizaciôn del mismo (Plan), que subsista la an 
terior modalidad de crédito naval, ajustada a las directrices po- 
lîticas actuales, como estimulo y fundeunento de la reestructura - 
ciôn que se persigue para la modernizaciôn, ampliaciôn y renova - 
ciôn de la fIota nacional"" (25). Relacionado con los costes va -
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rlables se propone el mantenimlento de los equipos de los benefi- 
cios fiscales del D-Ley 8/1966 de 3 de octubre durante el période 
del Plan (relative a exenciones y demâs bénéficiés fiscales de a- 
plicaciôn al sector), particulafizSndolo con una nueva llamada de - 
urgencia hacia el establecimiento de un sistema fiscal, laboral y 
administrative para el transporte de cabotaje similar al de los - 
demâs modes y en particular ""para su prestigio"" (c?) , la incor- 
poraciôn del mismo al Convenio de Bruselas de 1924 introducido en 
Espana por Ley de 22-XII de 1949) (26). En el case de las llneas
regulares, se propuso la elevaciôn de las primas a la navegaciôn 
a 200 millones de pesetas (27). En fin, se propone la coordina - 
ciôn de los distintos modes previamente a conseguir la adopciôn 
de nuevas técnicas de racionalizaciôn y unificaciôn en la manipu 
laciôn de las mercanclas (28). En el resumen final de este apar- 
tado, solamente se recogerSn las propuestas relativas al crédite 
naval, mostrando dônde se encontraba el verdadero interés de los 
armadores, inspiradores de la polltica que se propone (29). Por 
otra parte, no se explica ni aparece la mâs leve senal sobre 
esos mayores costes variables que justifiquen las ayudas que se 
proponen.
- Fomente de la reestructuraciôn de empresas 
navieras evltando el minifundio naviero. Se sugiere a tal fin - 
ademâs del empleo de los estimulos fiscales ya existentes, el - 
use del crédito naval como arma selectiva a favor de empresas - 
con ciertos tamahos minimes. Este serâ puesto en prâctica pero 
generarâ algunos conflictos entre los propios armadores (de me­
nor tonelaje contra los de mayor).
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- Reemplazo del tonelaje obsolete; para ello
se ofrece la utilizaciôn del crédite naval como instrumente, re -
servando una parte de las dotaciones para estes fines.
- ""Evitar la improvisaciôn empresarial y la 
especulaciôn con las ayudas estatales garantizando, dentro de un 
régimen de libertad inversera, la mejor asignaciôn de ellas, orien 
tando las medidas protectoras en bénéficié de los trSficos que re 
quieran prioridad en atenciôn al conjunte de la polltica econômi- 
ca nacional"" ( 30) . La preocupaciôn que se explicita es la del ac 
ceso anSrquico a las ayudas estataies y se conseguirla reducir me 
diante el cumplimiento de lo recomendado los apartados anteriores 
y la creaciôn de un ""Consejo Superior de la Marina Mercante como 
alto ôrgano preceptivamente consultive y en ciertos cases declso- 
rio, impulser y orientador acerca de la Subsecretarla de las - . 
neas pollticas sobre la materia y garante firme de todos los inte 
reses de la Marina Mercante Nacional; estarla rodeado del mâximo 
prestigio, censideraciôn jerSrquica administrativa suficiente y - 
plena independencia funcional en sus deliberaciones y acuerdos"" 
(31) .
- Finalmente se propone la adopciôn de medi­
das laborales que aunque presentadas de forma vaga tienen como f 
nalidad reducir la dependencia de personal titulado, escaso ya —  
por esas fechas por la salida emigratoria; para ello se propone - 
(aunque no explicitamente como en los casos anteriores) la promo- 
ciôn social de los tripulantes no cualificados (lo que luego darS 
lugar al desarrollo de la prâctica del desempeno por éstos de fun 
clones de catégorie superior, como oficiales), dentro de un marco
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genérlco de homologaciôn a las condiclones internacionales que impl^ 
ca mejora de la productividad, de la tecnificaciôn, de la organiza - 
ciôn empresarial, etc. (32).
En general, puede decirse que el grado de prox^ 
midad entre el contenido de esta monografla y las posiciones defend^ 
das por los armadores résulta extraordinario, provocandc*una tenden- 
ciosldad en los anâlisis (sesgados en la direcciôn de sus intereses), 
que dificulta cualquier avance no instado por, o contrario a, aque - 
llos. Todas las medidas reales de saneamlento de las empresas queda- 
rSn reducldas a bien poco: filtrar parciaimente las concesiones de - 
crédito naval, instrumento casi exclusivo de polltica marîtima que - 
se propone y dispone. De especial relieve son las citadas recomenda- 
ciones en material laboral, que se traducirân en un aumento de la —  
oferta de tripulaciones especlallzadas y en el mantenimlento del sis 
tema de desempeno de funclones de superior catégorie por los tripu - 
lantes no titulados. Con todo, hay una estrechez final maniflesta - 
en cuanto al instrumento de polltica utilizado (crédito) y a los fi­
nes perseguidos (tan simples como "construir") a pesar del enorme vo
lumen de palabras destinadas a ""otros objetivos"".
(33)
TERCER PLAN DE DESARROLLO. De mayor vaguedad 
en sus formulaciones que los anteriores, deja sentir la pésima evolu 
ciôn registrada por la Balanza de fletes -dado el superior crecimie- 
to del comercio y el alza de aquéllos en 1970- que, otra vez, serâ - 
el factor de r e f e r e n d a  sobre el cual proponer un nuevo aumento de - 
fIota (34). Recoge el desplazamiento que se estâ produciendo de trâ- 
ficos hasta entonces perteneclentes al ferrocarril hacia la carretera 
y el avance en la fIota espanola, superior a la de Alemania (que
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habla sido la primera de la CEE), como aspectos relevantes del 
sector transporte (35). Bajo el criterio de que lo déterminante 
en el transporte futuro serâ la tecnologla (contenedores, etc., 
para nuestro modo) (36) prevé un crecimiento de la demanda y —  
fIota a 1980 que no tendrâ mucho que ver con la realidad como - 
en anos anteriores, y menos en cuanto a la secuencia temporal - 
(la fIota prevista para 1989 era de 10 millones de T.R.B., la - 
existante, prôxima a los siete), Entre sus directrices, la inte 
graciôn modal, el establecimiento de nuevas llneas y transportes 
combinados, y el fomento de la concentraciôn, ademâs de la cita 
da contenerizaciôn y mejora portuaria, serân lo mâs sobresalien 
te (37). Sus genéricas e irreales pretensiones finales serân el 
transporte de todas las importaciones y cuanto trâfico extrana- 
cional y de exportaciôn sea posible; las primas a la construe - 
ciôn naval son el ônico instrumento concreto a que se hace refe 
rencia; dentro de esa preocupaciôn por la calidad en que se ins 
cribe la polltica del III Pan, se producen llamadas de atenciôn 
(que no otra cosa) al tema de la contaminaciôn de los puertos y 
mares, y se propone la necesaria mejora en la concentraciôn de 
los primeros (38).
2.3.- La crisis de los setenta, el "concurso" del millôn de tone- 
ladas y otras medidas.
La finalizaciôn de la vigencia del III Plan 
coincide con la existencia ya de la crisis energética; las im - 
plicaciones de ésta sobre la Marina Mercante no tendrlan por qué
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ser inicial y especlalmente graves; el retralmlento de la demanda, 
el descenso de los fletes y el primer movimiento de elevaciôn de 
costes podrîa enjugarse relativamente en una flota protegida como 
la nuestra aunque el futuro no fuera tan soportable a la vista de 
la fuerte contrataciôn de 1973. Los problemas mâs graves se produ 
clan en el sector constructor en términos de exceso de capacidad 
productiva agudizada por la fuerte competencia que presiona los - 
precios finales (construcciôn y financiaciôn) a la baja de nuevas 
construcciones y en el mercado de segunda mano. Matizando lo que 
se ha dicho en algunos lugares (39) sobre lo tardlo de la asum - 
ciôn de la crisis, a finales de 1975 se forma una Comisiôn Inter- 
ntinisterial cuyos resultados se limitaron prâcticamente a propo - 
ner medidas de incentivaciôn de la demanda interior; estas toma - 
rlan cuerpo en el Concurso para la Construcciôn de un millôn de 
T.R.B. en mayo de 1976, para lo cual se estableclan incentives bâ 
sicamente centrados en crédito naval y primas, que permitirlan —  
amortiguar la caîda de actividad de los astilleros ofreciéndoles 
un periôdo suficiente para adoptar otras medidas de reajuste de - 
actividad (reducciôn y, en algün caso, cambio). En contra de las 
primeras manifestaciones de los ôrganos rectores de OFICEMA (40 ) 
los armadores acudieron al concurso, pero el objetivo final de é£ 
te no se alcanzarîa por fallos en la dotaciôn de fondos prestables 
(41), a pesar de lo cual, se construyô un cierto nûmero de buques 
con arreglo al mismo. No se produjo el programs de reestructura­
ciôn sectorial que debia haberse elaborado mientras tanto por la 
citada Comisiôn Interministerial. A finales de 1977, noviembre, 
se créa otra Comisiôn Interministerial con cometido similar a la
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de 1975 que tampoco produclrâ resultados posltivos, mientras se 
eleva el tipo de interés del 8 al 11%. En mayo de 1978 se anun- 
ciarîa la apariciôn de un plan de politica naval que quedarîa - 
reducido a ""escasas acciones limitadas y discontinuas"" (42) y 
sobre todo a la vuelta al tipo de interés del 8% anterior (Deere 
to 2548/1978, que no se pondrla en prâctica hasta diciembre en 
que fue desarrollado por Orden de Ministerio de Economie). En - 
el verano de 1978 (julio) se produce un acuerdo entre grandes - 
astilleros del Sector Pûblico, Centrales Sindicales y Admini£ - 
traciôn cuyo contenido bâsico (y ûnico después) séria la reduc­
ciôn de 7.500 trabajadores de plantilla y no séria de aplicaciôn 
a los pequenos y medianos astilleros. En marzo de 1979 se publ_i 
ca el Programs de Reestructuraciôn y Ordenaciôn de los Grandes 
Astilleros del Sector Pûblico, fijando ya un cierto plan con ob 
jetivos de produceiôn y medidas para conseguirlos, que "" 
aunque no refrendado de modo definitivo, constituye la mâs con­
crets y casi ûnica declaraciôn oficial de nuestra Administra - 
ciôn en materia de reordenaciôn del sector"" (43). En el mismo 
aho 1979 se concede, aunque con graves problemas de aplicaciôn, 
segûn los constructores (44), un subsidio selectivo a los asti­
lleros con el que se pretende mejorar la posiciôn de oferta de 
estos frente a la fuerte competencia de precios y subsidies que 
ha caracterizado el mercado mundial toda la segunda parte de los 
setenta.
La extensiôn dedicada anteriormente a esgue 
matizar la situaciôn de la construcciôn naval espanola tiene co 
mo finalidad destacar la fuerza con que presionarâ sobre la Ma-
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rlna Mercante para conseguir un aumento de pedidos; aquel sector 
ha conseguido incentivar algo la demanda de nuevas construccio­
nes a través de los pedidos de las empresas navieras vinculadas 
a astilleros y de algunas empresas Püblicas, bien necesitadas - 
éstas y no tan claramente aquellas. La presién se traducirâ tam­
bién en una mejora de las condiclones de financiaciôn y en el —  
otorgamiento de otros benefIcios como la declaraciôn de la Mari­
na Mercante ""sector de interés preferente"" el mismo aho 1976 
(mayo). Si antes no se produjo, tampoco ahora se abordarâ la de- 
finiclôn de necesidades de flota como tema autônomo, como tampo­
co existirâ ese enfoque a la hora de acordar las citadas conce - 
slones.
Toda la preocupaciôn de los astilleros re£ - 
pecto al transporte y la pesca, lo que ellos denominan definiciôn 
de una polltica mercante y pesquera, se limita a la programaciôn 
de inversiones conociendo las condiclones de financiaciôn por -- 
adelantado, y al replanteamiento del sistema administrative de - 
concesiôn de los crédites y sus garanties (45),fomentando la per 
sistencia en los esquemas de polltica econômica sectorial de 
""viejo estilo"": réserva de bandera para los trSficos de grane- 
les (crudos, gases licuados, grano, parte de los productos qulmi_ 
ces, etc.) (46).
- El ""Concurso del Millôn"" de T.R.B. El —  
Real Décrété 1285/76 de 21 de mayo ""sobre medidas de carScter - 
econômico para el desarrollo del transporte maritime y de estlmu 
lo de la construcciôn naval"", vulgarmente denominado del ""con­
curso del millôn"", se inscribe en el marco de medidas destinadas
CES
a paliar la crisis de actividad de los astilleros fruto de la cri^  
sis econômica y de la ""presencia de una serie de factores espec^ 
ficos que afectaron de modo particular al sector"" (preSmbulo) co 
locândole en una diflcil posiciôn internacional. A este respecte, 
el Consejo de Ministres de 7 de noviembre de 1975, habla acordado 
la formaciôn de la ya referida Comisiôn Interministerial cuya la­
bor consistiô ademâs de en la proposiciôn de este concurso, en —  
la puesta en marcha de los oportunos estudlos relatives a - 
la evoluciôn a medio plazo de la demanda de trâfico y necesidades 
de la Marina Mercante, por un lado y la reestructuraciôn del sec­
tor de la construcciôn naval (preâmbulo). Résulta asl noto-
ria respuesta a un problema no mercante -por mâs que sea de inte­
rês aumentar la flota- y prevê su posible modificaciôn o comple - 
mente a la luz de lo que resuite de aquellos estudios nunca acaba 
dos o conocidos. Junte a êl, la declaraciôn de ""interês preferen 
te"" (medida que se estudiarâ en otra parte (47) como intentes de 
estimular la demanda. El Concurso del Millôn intentarâ vincularse 
a la trayectoria incentivadora de la Ley de 1956 y de los Planes 
de Desarrollo (vease su exposiciôn de motives).
Su contenido fundamental viene delimitado
por lo siguiente:
a) aun cuando los tipos de buques a contra- 
tar serân decididos libremente, a titulo orientativo y en funciôn 
del entendimiento de que estos poseen ""seguridad de flete"", se 
fija una serie de ellos cuya ûnica objeciôn posible se refiere a 
las 300.000 T.R.B. de graneleros en un momento de fuerte satura-
G59
ciôn de estos tipos y un relativo exceso en el trâfico de granos 
(bien es verdad que no en minerai de hierro y otros); aquella in- 
dicaciôn pudiera estar relacionada con la especializaciôn que en 
estos tipos de buques (y petroleros) posee la construcciôn naval 
espanola (48); tal enfoque se verïa agudizado todavla mâs poste- 
riormente porque mientras para los demâs tipos de buques se plan- 
tearon problemas de insufIciencia de fondos de crédito naval, pa­
ra éstos no lo habrla, habiéndose concedido en una primera remesa 
en 1977 crédites para cubrir 223.000 T.R.B. (49). Frente a la au- 
sencia de solicitudes esperada por algunos armadores (50) , la rea 
lidad fue que se sollcltaron al menos (ignorâmes si mâs) las 
965.937 T.R.B. que comprendfan las siete listas del Ministerio de 
Comercio ( 51) .
b) aûn cuando las condiclones impuestas para 
poder accéder a la participaciôn en el concurso eran mfnimas, se 
exlgfa un tonelaje de 2.000 T.R.B. para las empresas dedicadas al 
transporte y de 200 T.R.B. para las auxiliares de navegaciôn, pu- 
diendo fusionarse o asociarse para la prestaciôn de los servicios 
(art. 3); también habrian de poseer un plan de inversiones en flo 
ta documentado y un capital fiscal del 20% del active inmoviliza- 
do neto en el ûltimo balance que deberâ mantenerse mientras se —  
produzcan las incorporaciones de flota (art. 4).
c) se consideran preferentes los proyectos 
destinados a Ifneas regulares exteriores, los destinados a fomen- 
tar la especializaciôn en trâficos de la companla solicitante y - 
la sustituciôn de buques obsolètes o no rentables mediante desgua 
ce (art. 4) .
660
d) se otorgan una serie de bénéficies a bra­
vés de financiaciôn oficial (52).
e) otros bénéficiés son: libertad de amorti­
zaciôn de los buques acogidos a este concurso de acuerdo con el - 
plan que se présente por la empresa al Ministerio de Hacienda; —  
las empresas que produzcan ingresos en divisas por trâfico exte - 
rior podrîan disfrutar de los beneficios de financiaciôn del capi 
tal circulante de acuerdo con las normas que determine Hacienda a 
propuesta de Comercio (que nunca se acordaron) (art. 9).
El concurso, como se ha dicho fracasô por —  
falta de fondos, pero sôlo parciaimente. De los datos ofrecldos - 
por el Banco de Crédito a la Construcciôn résulta que finalmente 
se ha construldo mâs de medio millôn de T.R.B. (53) con cargo al 
mismo.
Otras medidas. El 9 de diciembre de 1977 se 
aprobaba el Decreto 3327/77 sobre uso provisional de bandera ex- 
tranjera por buques mercantes y de pesca matriculados en Espana 
y de bandera espanola por buques mercantes y de pesca extranje - 
ros. Aunque de cierta ambiguedad, su Preâmbulo manifiesta la prac 
tica de los Estados "" ... consagrando la costumbre del abandera 
miento provisional de buques extranjeros como fôrmula adecuada - 
para resolver los problemas de desarrollo y la exigencia de las 
propias legislaciones en orden a efectuar el transporte de mer - 
cancîas o el ejercicio de la pesca con buques que ^ rbolen el pro 
pio pabellôn"", como justificaciôn de la norma. Su contenido sue 
le simplificarse en términos de lo que expresa su propio enuncia 
do: posibilidad de cambio de bandera provisionalmente, frente a
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la regulaclôn preexistente (porque se podîa cambiar esa bandera de 
manera deflnltlva pero sôlo en una direcciôn, la exportaciôn, y - 
muy excepcionalmente en otros casos). Parece que su utilidad se - 
maniféstarîa en el caso de los pesqueros y petroleros dedicados - 
al transporte de crudos (con amenaza de exceso de capacidad); me­
diante el^Srbolamiento de una bandera que practique réserva de trS 
fico, podrla encontrar ocupaciôn, siempre, claro estâ, que tuvie- 
se contrato de operaciôn; pero los problemas quç podrîan plantear 
se de su aplicaciôn -sobre todo en materia de tripulaciones a las 
que se mantiene bajo la legislaciôn espanola cuando con el abande 
ramiento se aplica toda la legislaciôn del nuevo Estado- (54) y - 
la propla falta de necesidad de recurrir a ella, han hecho que —  
apenas se conozca su uso. Indudablemente a través de este Decreto 
se podrla procéder a la importaciôn provisional de algunos buques 
de los que se viera necesitada nuestra flota pero, aunque asl fue 
planteado en alguna ocaôiôn, tampoco se llegô a aplicar (55).
En otro orden de cosas debe anotarse la apro 
baciôn de una disposiciôn mediante Decreto de 31 de octubre de —  
1975 por la cual se traspasa el control de las actividades de la 
Marina Mercante (en cuanto a los temas de trâfico) a la Marina de 
Guerra -en conexiôn con los Ministerios de Transportes y Comercio-, 
derivado de la situaciôn de conflietividad vivida en varias zonas 
que pudiera requérir la adopciôn de medidas cautelares especiales.
Aunque no correspondan a este periôdo (por 
mâs que en el mismo se produce alguna variaciôn sobre ellas), con 
viene recorder y consigner aquî la existencia de un conjunto de - 
medidas limitatives de la presencia de capital extranjero en este
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sector obedeciendo a la concepciôn prôxima a lo militar de la Mar_i 
na Mercante que caracterizaba a la polltica sectorial, pero tarn - 
bién a los fuertes intereses "nacionales" de armadores que se opu- 
sieron a la liberalizaciôn (56).
3.- LAS DISPOSICIONES ""NO NACIDAS"" Y LOS ""ESTUDIOS DE FUTURO""; 
LOS PROYECTOS DE LEY DE ORDENACION DE LA MARINA MERCANIE, EL 
LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE Y LA PROPOSICION NO DE LEY DEL GRU 
PO PARLAMENTARIO SOCIALISTA.
Résulta ilustrativo presenter jinto a aquel - 
conjunto de medidas que forman lo real, lo sucedido, ese otro co- 
lectivo de proyectos, propuestas o estudios de planeamiento cara 
al futuro que formarîa el mundo de lo "'non nato"" como dispos! - 
ciones, pero que refleja, y a veces mâs claramente que aquélla, - 
las âreas de conflicto e interés. Entre ese conjunto de dispos^ - 
ciones no nacidas y proyectos poseen especial importancia los re^ 
teradamente presentados sobre Ley de Ordenaciôn de la Marina Mer­
cante (en adelante L.O.M.M.), el Libro Blanco de Transportes y la 
propuesta no de Ley del Grupo Parlamentario Socialista en el Con- 
greso de los Diputados, a los que dedicaremos una breve atenciôn.
Los Proyectos de Ley de Ordenaciôn de la Marina Mercante (L.O.M.M.)
Desde 1966 se viene hablando por todas las 
partes implicadas de la necesidad de aprobar una Ley de O.M.M. —  
que, engarzando con la del 56, prolongue sus bénéficiés y sirva -
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de base a la fljaciôn de la polltica marîtima (se dirS naval, pero 
utilizamos aquella denominaciôn para evitar confusiones con la des 
tinada principalmente a la construcciôn); en la penûltima de las - 
propuestas, de finales de 1979 (57), se presentarS como la conti - 
nuaciôn necesaria de la Ley de Crédito Naval de 1939, de la de Pro 
tecciôn de 1956 y de las mâs recientes sobre el llamado ""concurso 
del millôn" y declaraciôn de interés preferente de 1976.
Ano tras ano, desde mediados de los sesenta 
(el primero conocido es de 1966) se reproduce la manifestaciôn de 
imperiosa necesidad de dicha Ley que incluse llegarâ a estar en - 
las Cortes pero jamâs terminarâ siendo realidad. dQué representa- 
ba, qué contenido tenîa dicha Ley?. Del exâmen de los proyectos a 
que ha podido accederse -marzo de 1966,enero de 1971, octubre de 
1974 y octubre de 1979-, parece inferirse que el meollo se encuen 
tra en la importaciôn de buques -vieja aspiraciôn, al menos como 
declaraciôn, de los armadores-, a la par que se aprovecha para ac 
tualizar las tradicionales ayudas a través de las primas, apoyo 
al cabotaje, etc. Entre los citados proyectos, el mâs lûcido (en 
el sentido de mâs realista y menos maximalista) es el de 1979, - 
que matlza la propuesta de liberalizaciôn de importaciones de bu 
ques de una manera no realizada hasta entonces. Los proyectos —  
son elaborados Inicialmente por los armadores y su defensa se —  
traslada a la Subsecretarîa de la Marina Mercante en el estadio 
de la Administraciôn. Teniendo en cuenta aquel contenido bâsico 
en la importaciôn de buques, es claro que, mientras no se acepta 
ba dicho principio, carecîa de sentido sacar adelante una norma 
asî, dado que los demâs aspectos podrîan canalizarse a través de
66<i
medidas polîticas o jurîdicas de menor rango. En cuanto a lo reco 
gido en cada uno de los proyectos, sucintamente:
a) Proyecto de 1966. Parece haberse elabora­
do a la par que el informe de la Subcomisiôn de Transportes Mari­
times sobre el sector en el segundo Plan de Desarrollo. Se parte 
de la idea de que el crecimiento de la flota ha sido y es Insuf1- 
ciente en relaciôn al del trâfico y que la exigencia de reducir 
el déficit de la balanza de fletes conlleva un necesario aumento 
de la flota, objetivo de la Ley. Su contenido se cifra en la li­
bre importaciôn de buques, consecuciôn de garanties para que los 
armadores nacionales obtengan en todo momento los buques a pre­
cios internacionales, concesiôn de crédito naval en condiclones 
protectoras, exenciones fiscales, primas al desguace, reduccio- 
nes de trâmites y gravâmentes al trâfico de cabotaje (sin con - 
cretar) y mantenimlento del sistema de protecciôn existente en
materia de trâficos; es, en verdad, una Ley que pretende reco -
ger en un cuerpo legal ûnico cuantas concesiones pueda ariancar 
en el momento percT apenas tiene de sustancialmente novedoso na­
da que no sea la libertad de importaciôn de buques de mènes de 
diez anos; lo demâs, con ser atractivo para los armadores, eran 
aspectos menores (58).
b) Proyecto de 1971. Sus novedades mis im­
portantes se cinen a la creaciôn de un Consejo Superior de la
Marina Mercante, ôrgano consultivo de la polltica maritime y na 
val, y su carâcter mâs agudamente liberalizador -teniendo buen 
cuidado de no referirse para nada a la supresiôn de las protec- 
ciones existentes, claro, se manifiesta en una mayor libeitad - 
de fletamento al y del exterior, contrataciôn de tripulaciones
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extranjeras (con mando nacional) y posibilidad de asegurar los bu_ 
ques en el exterior, pero, sobre todo, la importaciôn de buques - 
(59) .
c)El Anteproyecto de 1974, que recoge esca­
sas variaciones sustanciales respecte a los anteriores, se muestra 
mucho mâs estructurado y acabado que aquellos. Sus elementos prin 
cipales"son, sin embargo, los mismos que en el proyecto preceden­
te, con ligeras ampliaclones de las mejoras a conseguir de la Ad­
ministraciôn (fiscales, primas, apoyos diverses y obtenciôn de ma 
yores grades de libertad en la operaciôn del négocié) (60).
d) En el de octubre de 1979 se élimina la —  
contrataciôn de tripulaciones extranjeras, se aumenta la libertad 
de fletamento de buques extranjeros por nacionales y de nacionales 
por extranjeros y se acepta cierto correctivo a la importaciôn li 
bre de buques, en funciôn de las medidas que dispongan los Minis­
terios de Transportes y Comercio. Subsiste, como en los anteriores 
proyectos, la propuesta de creaciôn de un Consejo Superior de la 
Marina Mercante con el carâcter consultivo ya mencionado (61).
Con posterioridad al proyecto de octubre de 
1979, condenado como sus predecesores al sueno eterno, y coinci- 
diendo con nuevos cambios ministeriales, vuelve a plantearse el - 
tema de la Ley de Ordenaciôn de la Marina Mercante, esta vez -se 
dirâ- con carâcter definitive. Observando lo presentado hasta el 
momento puede decirse que el proyecto habrîa tenido sentido para 
los armadores si hubiese recogido su planteamiento sobre importa­
ciôn de buques y, muy secundariamente, para recoger las mejoras - 
que hemos entresacado. Es mâs que dudoso el sentido de una norma
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de este carâcter. Probablemente sea aconsejable -por la seguridad 
que puede infundir la definiciôn y claridad de las ""reglas iel 
juego"" que disponga la aprobaciôn de una norma que recoja, /alga 
la expresiôn, aspectos bâsicos, aquello que de especffico tiine 
el transporte maritime en cuanto a ordenaciôn del trâfico, aiop- 
ciôn de un sistema peculiar de financiaciôn de las adquisici)nes 
de buques en astilleros espaholes, consideraciôn del carâcter ex- 
portador de los fletes en trâfico exterior y cuantos otros espec- 
tos de cierta permanencia se considéré deban incluirse; nada hay 
que objetar a los ûltimos proyectos en ese sentido aunque si con- 
vendrîa eliminar aquello que de coyuntural existe en ellos, aorque 
ese es precisamente el absurdo; que los armadores pretenden { y - 
muy a menudo no sôlo los armadores) configurer una norma que reco 
ge y mezcla todo, medidas de carâcter temporal con otras de nayor 
alcance; porque se estâ eludiendo vanamente con los numeroscs pro 
yectos de Ley de O.M.M. un debate necesario para définir los a£ - 
pectos bâsicos de politica maritime: qué flota se quiere (cuantia, 
tipos, etc.) y cômo conseguirla, las normas por las que se ragirâ 
la explotaciôn maritime, la respuesta al tema de si se podrâo no 
importer buques, contratar tripulaciones, etc.; définir la pstura 
ante esos temas es imprescindible para que los afectados sepn a 
que atenerse y, en ese marco, establecer la politica coyuntural - 
que se estime adecuada. Al polarizarse la atenciôn de los direr - 
SOS proyectos en la importaciôn de buques se muestra la zona de - 
interés casi exclusivo para los armadores; si la negativa de la - 
Administraciôn a concéder tal libertad hace decaer el interfe de 
los armadores por aquella Ley Bâsica, se pone de manifiesto la ca-
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si irrelevancia de los demâs aspectos, y de ahf la carencla de sen 
tido de una norma de ese gânero; reflejarla (^refleja?) ademâs que 
con el empresarlado que contamos se ofrecen muy pocas posibilida -
des de relanzamiento y salida de la situaciôn.
El Libro Blanco del Transporte. Las alusiones 
al transporte maritime consisten en (62):
- reconocer el papel decisive del trâfico ex­
terior y el elevado(aunque menor) del cabotaje en la historia eco­
nômica de la Espana de los siglos XIX y XX (pag. 5).
- dejar constancia de la ausencia de pollti­
ca marîtima en el période 1945-1956 (sin explicar qué slgnificado 
le otorga a esa expresiôn) (pag. 8).
- dentro del désignai crecimiento entre los 
modes que caracteriza a la etapa 1957-1973, destaca la dependencia 
del maritime de las necesidades e intereses de la Construcciôn Na 
val (pag. 9).
- asigna al transporte maritime, en la part£ 
cipaciôn correspondiente a los distintos modes, la reimplantaciôn 
de algunos trâficos (de cabotaje) y potenciaciôn de otros (trâfi­
co exterior).
- en el escaso espacio (relative) dedicado
a este modo se dibuja una situaciôn de las siguientes coordenadas: 
bondad del trâfico maritime para las caracteristicas geogrâficas 
espanolas, problemas de infraestructura portuaria,""no ha existi- 
do ... la definiciôn normative de una politica de Marina Mercante 
y de transporte naval (6?), ni tampoco el planteamiento general 
de la misma ..., las normas han tendido a regular (l?) preferente
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mente la construcciôn naval (pag. 58), los problemas dériva
dos de la falta de coordinaciôn administrativa son importantes, - 
este modo de transporte posee un alto grado de "internaiizaciôn" 
que incide en la politica nacional a través de aspectos técnicos, 
de seguridad etc. (pags. 58 y 59). Los objetivos irSn desde la —  
aprobaciôn de una Ley General de Ordenaciôn del Transporte Marit^ 
mo como forma de abordar un ""esquema ordenador ... sistemâtico"", 
hasta la expresiôn de la necesidad de modificar la formaciôn de - 
los marinos, pasando por medidas de racionalizaciôn de puertos, - 
adecuado ensamblaje con el transporte interior terrestre, necesi­
dad de un plan coordinado entre el sector constructor y mercante 
para permitir el acceso a buques a precios competitivos, fomento 
y apoyo de la presencia exterior de nuestra flota y de las empre­
sas en los organismes internacionales (se cita la baja participa­
ciôn de la flota en los trâficos con destine a Espanatcuando éstos 
son los relativamente mâs cubiertos; y en lineas regulares exte - 
riores), mejora de la tecnificaciôn y especializaciôn de la flota, 
apoyo al cabotaje (sobre todo en la costa cantâbrica, donde ade­
mâs hay problemas de falta de otros transportes), fijaciôn de un 
régimen especial al cabotaje insular, modificaciôn de la legisla­
ciôn penal para el trabajo en la mar y la vigilancia especial de 
la contaminaciôn. La materializaciôn de dichos objetivos se pien- 
sa abordar a través de una Ley de Ordenaciôn del Transporte Mari­
time -disfraz de la L.O.M.M.-, normas sobre delimitaciôn de compe 
tencias administratives, plan de trâficos de cabotaje, Decreto de 
promociôn del transporte en buques de pabellôn espanol. Plan de 
coordinaciôn con la Construcciôn naval y nueva il7) Ley Penal y
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Dlsclplinarla (pags. 60 a 62).
- hay otras referenclas indirectas al tratar 
el tema de la manipulaclôn de mercanclas peligrosas y medidas de 
ahorro energëtico (pags. 102 y 103) y al referirse a los proble - 
mas de integraciôn en la CEE (pag. 105).
Aparecido en mayo de 1979, el ""Libro Blanco 
del Transporte"" es la primera aportaciôn integrada y con preten 
siones globalizadoras de todos los componentss del sector trans - 
portes que conoce la polltica econômica espanola y, en tal senti­
do, el avance que supone es cualitativo. Lamentablemente, la cal_i 
dad del tratamiento es bastante desigual para los distintos modos, 
los términos en que se justifican muchas de sus medidas son harto 
insuficlentes y se ha visto acompahado de cierto espiritu vergon- 
zante a la hora de someterse al propio texto y ausencia casi abso 
luta de vlas de recogida para nuevas sugerencias. En lo relativo 
al transporte maritime las insuficiencias son muy superiores, la 
calidad del soporte es baja y las medidas mismas que se propone 
dejan mucho que desear. Padece, en general, vicios de superficia- 
lidad; no se explica con una minima claridad la necesidad de esa 
Ley de Ordenaciôn, y el grado de generalidad de las propuestas 
es tan grande que constituye una prueba de su falta de soporte o 
de voluntad polltica de llevarlas adelante; esto afecta a la ma­
yor parte de las medidas.
La Proposiciôn no de Ley del Grupo Parlamen­
tario Socialista.En el Boletln de la Cortes del 20 de julio de - 
1978 (nûmero 130), se publica por la Presidencia del Congreso la 
""Proposiciôn no de Ley sobre ordenaciôn del sector Marina Mer -
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cante y polltica de navegaciôn"", presentada por el Grupo Socia­
lista .
Parte la breve proposiciôn de la necesidad - 
de tratar legislativamente la definiciôn de polltica marîtima (Ine 
xistente) con carâcter de urgencia. Los desequilibrios que refie­
re son de insuficiente presencia en los mercados Internacionales, 
falta de competitividad, insufIciente cobertura del comercio mar^ 
timo espanol, escasa participaciôn en el trâfico interior, falta 
de ordenaciôn de la labor de las empresas püblicas, atomizaclôn y 
pequeha dimensiôn de las navieras, orientaciôn de las empresas —  
hacia el transporte del comercio de Estado y defectuosa especial^ 
zaciôn de la flota como consecuencia de la dependencia del sector 
constructor.
También los socialistas proponm como medida 
la aprobaciôn de una Ley de Ordenaciôn de la Marina Mercante aun­
que no se apunte nada sobre su contenido, la constituciôn de una 
Empresa Nacional de Navegaciôn para unir a las très püblicas exis 
tentes, una polltica de fletes y tarifas del trasporte y una orde 
naciôn de las modalidades de transporte de mercanclas de comercio 
de Estado (sin especificar), definiciôn del crecimiento deseado 
de flota y derogaciôn del Decreto de libertad de abanderamiento 
de buques.
No se entiende muy bien el sentido de la —  
propuesta presentada por el Grupo Parlamentario Socialista ni el 
momento, la escasa explicitaciôn de las medidas y la confusiôn - 
en algunas de sus justificaciones y propuestas de soluciones, mâ 
xime unido al comportamiento posterior; no ayuda a entender bien
671
los fines perseguldos. En cualquler caso, la mayorla de los puntos 
senalados coroo problemas son muy prôximos a los abordados en el - 
presente estudio.
4.- SISTEMATIZACION DE LAS MEDIDAS ADOPTADAS
De lo dlcho hasta aqul estamos en condicio - 
nes de abordar una primera sistematizaciôn de la polltica econ6m_i 
ca aplicada a los transportes marîtimos (abreviadamente, pollti­
ca maritima), que nos serâ ûtil para situar la exposiciôn y anâli- 
sis que luego se haga de las medidas de mâs trascendencia; para 
ello se tratarâ de referir la exposiciôn a unos cuantos pianos, - 
sintëticamente: objetivos, polltica instrumental y polltica por - 
subsectores.
OBJETIVOS: puede tratarse de objetivos géné­
rales, comunes a todo el sector transporte maritime, o particula- 
res a uno o unos pocos. En general se ha perseguido la renovaciôn 
y aumento de la fIota vinculada a la ineficiencia de la existante, 
a la necesidad de reducir el déficit exterior de fletes o a la -- 
consecuciôn de grados mayores de cobertura de trâfico asociada a 
los motives de seguridad en el abastecimiento exterior, garantie 
de comunicaciones interiores, etc. En otros cases se trata de a^ 
canzar objetivos que pudieramos llamar de calidad consistentes en 
mejora de la estructura empresarial (medidas unidas normalmente 
al crédite naval), aumento de la velocidad de la fIota (Ley de - 
1956) o de su tamano (idem,), reducciôn del consume de combusti­
ble (bonificaciones a transformaciones de ese género), etc, Los 
objetivos de tipo sectorial se refieren a subsectores de activi-
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dad (lîneas regulares exteriores, trSficos de crudos, granos, etc.) 
o a factores de la actividad global (puertos, factor trabajo, ac- 
ceso a la propledad del buque, etc.); en razôn a la primera, ha - 
bria tantos apartados casi como subsectores homogênDs componen la 
Marina Mercante, pero valdrîa decir que los subsectores utilize - 
dos a la hora de girar una polltica especifica sobre ellos se re­
fieren a petroleros (desfompuesto en transporte de crudos, trans - 
porte interior de productos y exportaciones de los mlsroos) , grane 
leros (descompuesto en granos o cereales pienso, carb6n y. restan­
te) , trâfico exterior de linea regular (alguna vez desagregado en 
trasoceânico y de mediano alcance) y transporte de cabotaje (petro 
lero, de linea regular y restante); en cuanto a factores, los mâs 
frecuentes son medidas que tienen por objeto la adquisiciôn del - 
buque, las condiciones de la tripulaciôn, los puertos, el combus­
tible, etc.
POLITICA INSTRUMENTAL. La polîtica maritima 
puede clasificarse, a tenor de los instrumentos utilizados, en —  
los siguientes grupos:
a) crediticia, cenida fundamentalnente al —  
otorgamiento de crédite oficial para a^quisiciôn del buque, se ha 
intentado en los ultimes anos que llegue también a la financiacién 
del circulante.
b) fiscal; en ella se incorporarlan todas las 
medidas fiscales acordadas -desgravaciones, reducciones, etc.- y
en particular las que recoge su declaraciôn como sector preferen- 
te, la desgravaciôn fiscal de 1966 y las concedidas para los su - 
puestos de concentracién de empresas y desguace de buques, pero -
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también aquellas que se otorgan a otros modos de transporte alter 
natives del maritime y que desplazan flujos de trâfico hacia si - 
mismos en perjuicio de aquellos.
c) internacional; puede destacarse la prohi- 
bicién de importacién de buques (y otros elementos)^ cualquiera —  
que sea su edad (salve excepciones), la adopcién de réserva de trâ 
ficos de importacién a la fIota espanola, acuerdos internaciona- 
les con contenido discriminatorio respecte a participacién en los 
distintos trâficos, etc.
d) presupuestaria, referida usualmente a la 
adopcién de subvenciones directes e indirectes; sobre estas ûlti- 
mas nos remitimos a las de los apartados anteriores porque todas 
suelen incorporer una dosis mayor o mener de subveneién; las sub­
venciones directes tienen como exemples a las primas a la cens - 
truccién naval, las primas a la navegacién, las de las Lineas de 
interés nacional y, en cuanto afectan (negativamente) al sector, 
las subvenciones otorgadas a otros modos (ferrocarril y carrete- 
ra) .
e) de empresas pôblicas; aunque sélo parcial 
mente haya de entenderse como politica sectoriel, se recogerian 
aqui las medidas que han tenido a aquellas como detinatarias y el 
papel mismo que se les ha impuesto de subsidiaridad.
Ademâs de estas medidas se encuentran las —  
que dimanan de la funcién de policia que corresponde al.Estado y 
que suelen materializarse en la regulacién de las caracteristicas 
de los buques, del trâfico, inspeccién, etc.
POLITICA SUBSECTORIAL; en la linea de lo ya
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advertido al hablar de los objetivos, es perfectamente apreciable 
la presencia de un conjunto de medidas de âmbito limitado a un sub 
sector (o conjunto de ellos): trâfico de cabotaje, importaciones 
de crudos y granos y trâfico de linea regular exterior. También es 
apreciable la existencia de conjuntos de medidas que tienen por - 
objeto uno o varios componentes significados de lo que hemos dado 
en llamar actividad maritima: laboral, adquisicién del buque, puer 
tos, etc. No entramos en ellos ahora porque serân examinados poste 
riormente.
No se trata de incluir un enfoque nuevo de - 
clasificacién, pero es indudable el interés en conocer aunque sea 
de forma aproximada la entidad de las distintas medidas, cuâles - 
son mâs y menos importantes. Aunque volveremos sobre ello, puede 
decirse que las medidas (instrumentales o sectoriales) de mayor - 
relevancia son el crédito naval, los fletes oficiales, la réserva 
de bandera para algunos trâficos, la importacién de buques (su —  
prohibicién); en mener medida, las primas a la construccién, des- 
gravacién fiscal, las relacionadas con tripulaciones y puertos, - 
las primas a la navegacién y los bénéficiés fiscales.
5.- CONTRIBUCION DE LOS ARMADORES A LA ELABORACION DE LA POLITICA 
MARITIMA.
Intenter définir (caracterizar) la posture 
de los armadores es simple pero su descripcién es realmente exte- 
sa ( 64). Como grupo empresarial que gozé de cierta ventaje en 
el tiempq al disponer de una organizacién patronal antes que nin-
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gûn otro sector, allâ por 1951, su posicién de fuerza era incompa 
rable. No es dificil conocer cual es en cada momento su posture - 
ante los problemas porque dlsponîa de un fuerte aparato de publl- 
cidad: revista, Asamblea anuales, articules de opinién retribu^ - 
dos regando profusamente los medlos de comunicaclôn social, etc. 
Sus Membres mâs representatives han side siempre figuras de una 
especial notoriedad püblica, ilustres apellidos y fuertes vincula 
clones con el poder politico. Ademâs de lo anterior han contado 
con una especial receptividad por parte de la Administracién tan­
te por la estrecha vinculacién institucional -représentantes del 
sector armador en el Consejo Ordenador, obligacién de ser escucha 
dos en determinados actes y acuerdos que afecten a la navegacién, 
etc.-, como personal, con Membres que ocupan altos cargos de la - 
Administracién provenientes del sector armador ( 64).
El contenido de sus postures mantiene una -- 
constancia asombrosa en todo el dilatado perîodo posterior a nues 
tra guerra civil; pedir, pedir, pedir ... Sus manifestaciones son 
un rosario de peticiones y quejas constantes a la Administracién 
referente a todos les puntos que trascienden al négocié naviero, 
unas peticiones concretas junto a otras -como ""apoyo a la bande­
ra"", ""mejora de la situacién del cabotaje""- cuya generalidad - 
muestra claramente su verdadero carâcter: servir de coartada. El 
aire de aquellas manifestaciones serâ siempre quejumbroso: queja 
por el agravio comparative que dicen sufrir, por el abandono en 
que les tiene la Administracién (l?) -sin concretar, eso si-; un 
permanente ejemplo de liante que habrân de pagar caro cuando 
efectivamente cambian las cosas y los problemas se presentan rea^
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mente agudos en los anos setenta; tal es la oplniôn comCn que puede 
encontrarse quienqulera que se relaclone con sectores de la Adml- 
nistraciôn o privados préxlmos a la Marina Mercante: Han es
tado lamentSndose de lo fatal que les iban las cosas cuando cons_i 
guieron cuantiosos bénéficiés con lo que ahora todo el mundo pien 
sa que la situacién no ha variado sustancialmente y que se trata 
de lo de siempre (65). Los tones han ido variando a lo largo
del tiempo en funcién de los problemas, oscilan entre la demago - 
gia sobre la extraordinaria trascendencia del sector hasta el to­
ne amenazante sobre huelgas de inversiones, amarres de buques y - 
acciones similares ""a las que se verân obligados (66), en
el caso de no conseguir sus planteamientos. Sus reivindicaciones, 
cognoscibles con gran facilidad como se ha dicho a través de sus 
publicaciones, cubren todos los aspectos del négocié maritime pe­
ro se centran principalmente en el tema de la libertad de importa 
cién de buques, el crédite naval y los aumentos de los fletes; en 
dichos apartados trataremos con cierta extensién el papel y corn - 
portamiento concrete tenido por los empresarios, a donde nos rem^ 
times (67).
En los ûltimos anos &ha variado la posicién 
de los armadores?. Realmente no, y no sélo por los efectos de la 
crisis maritima. Su posicién sigue siendo -ahora reforzada con ar 
gumentos relatives a los aumentos de costes de explotâtién y la - 
demora en la aprobacién de los fletes regulados, a los que suman 
diverses factores adicionales, como la presién de una demanda de 
buques artificial (para paliar la crisis naval) que imputah al - 
sector Püblico- la tradicional de LIBERALIZAR LOS INSUMOS para po
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der conseguirlos en el mercado Internacional mâs barato (de bu - 
ques, consumes y tripulaciones) o, en su caso, adoptar las medi- 
y  das necesarias para euqiparar sus precios con los internacionales 
... y PROTEGER (mediante aplazamientos de la deuda financiera, mâ 
ximo apoyo a la utilizacién del pabellén nacional, termines de —  
fiscalidad y financiacién ventajosos - (anos 1977 y 1978)-, igua - 
les términos al exportador de fletes que a cualquier otro exporta 
dor, particularmente en lo que se refiere a financiacién del cir­
culante y desgravacién fiscal a la exportacién -ano 1978- y un lar^ 
go etcetera); mâs genericamente: dar primacla en polîtica mariti­
ma a la disponibilidad de una fIota suficiente para las necesida- 
des estratégicas del pals en condiciones compétitives (1979) (68).
Los instrumentos. Desde su constitucién OFI- 
CEMA viene celebrando una Asamblea anual cuyo objeto formai con - 
siste en la aprobacién de la gestién llevada a cabo a lo largo —  
del ano, lecture de la Memoria y demâs contenido ordinailo. El ob- 
jetivo y papel fundamental desempenado por estas reuniones anua - 
les no es tanto aqu^l como el de su utilizacién de plataforma pû- 
blica desde la que exponer la problemâtica del sector y sus mâs - 
importantes aspiraciones que se difundirân asl por todos los me - 
dios de comunicacién social. Pero la pieza decisive de este monta 
je consiste en la presencia con que habitualmente suelen conter - 
estas reuniones del Ministro del ramo -Comercio y después Trans - 
portes tradicionalmente- o afin (Ministro de Relaciones Sindica - 
les). Del seguimiento detallado de este tipo de actuaciones p ü b M  
cas résulta diflcil apreciar qué hay de singular en cada momento 
pués, como los mismos Présidentes de la Asociacién manifiestan, 
las repeticiones son la norme general; con todo, su utilidad es
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indudable para nuestros propôsitos.
El aparato de publicidad de la Asociacién de 
Armadores cuenta con una revista propia, de carâcter mensuel, "OF^ 
CEMA", donde ademâs de raros hallazgos de articules ténicos suele 
encontrarse la opinién de los armadores en los éditoriales, arti­
cules de personajes.de cierta relevancia, etc. La revista es, por 
tanto, uno de los mâs importantes voceros de los intereses de los 
armadores donde también suelen aparecer -mâs en el nûmero extraor 
dinario de Enero- articules o comunicaciones de las autoridades - 
mâs relevantes del sector. La limitaolén mâs importante de un me­
dio de difusién como este consiste obviamente en el reducido nû­
mero de sus lectores siendo por tanto su objetivo el de ser un me 
dio de difusién selective y de especial impacto en los clrculos - 
préximos a la Marina Mercante, tanto de la Administracién como de 
otros privados. A partir de diciembre de 1977 desaparece para ser 
sustituldo por un boletln quincenal de menos pretensiones propa - 
gandlsticas y mâs informativas, aunque la realidad es que sus in- 
formaciones son extraordinarlamente esquemâticas por lo general 
y constituyen habitualmente cabeceras informativas de revistas es 
pecializadas internacionales; sigue utilizândose teunbién como vo- 
cero de la asociacién, ahora ANAVE, en los artlculos de portada 
donde se mantiene idéntica linea a la de sus predecesores en la - 
revista "OFICEMA".
La participacién de los armadores en segmen 
tos importantes de la actividad pûblica y oficial se produce in£ 
titucionalmente:
a) a través del propio papel que la legisla
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ci6n concede a la asociacién empresarial, Oficina Central Mariti­
ma, OFICEMA, ya en su mismo nacimiento en 1952 al encargarle de - 
la organizacién de los servicios de los armadores de modo que pue 
dan fletarse los buques solicitados a los fletes oficiales y, en 
consecuencia, asignando buques a cada trâfico.
b) via participacién en el Consejo Ordenador 
de la Marina Mercante.
c) por su participacién preceptiva en la ne- 
gociacién de Acuerdos Bilatérales con otros Estados que versen so 
bre asuntos marîtimos.
d) igualmente, al informar con carâcter pre­
ceptive (y no vinculante) sobre las solicitudes de inscripcién en 
el Registre Maritime de Lineas Regulares.
e) con su presencia en el Consejo del Insti­
tute de Estudios de Transportes y Comunicaciones del que es miem- 
bro el Présidente de ANAVE. Dicho Institute estâ llamado a desem 
penar altas funciones en el future diseno de la politica econémi- 
ca en el sector transportes y comunicaciones (69).
La presidencia de OFICEMA (Asociacién) solia 
recaer tradicionalmente en personas que gozaban de una especial - 
facilidad de acceso a los poderes pûblicos., incluyendo entre ta­
ies al antiguo Jefe del Estado. El caso mâs noterio y conocido es 
el de Eduardo de AZNAR; Présidente de la Naviera del mismo nombre 
que lo fue también durante muchos anos de la Oficina Central Mar^ 
tima (70) ; pero también se produce en los apellidos que eran miem 
bros de la nobleza (?i)y de otros que carecian de tal rasgo (72). 
Junte a estas relaciones, las ya citadas de ""personas comunes""
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al sector, a otros relacionados con él y a la Administracién ( 73)
Uno de los rasgos que caracteriza el desarro 
llo de la Marina Mercante es -se ha visto y se verâ- el del fuer­
te peso que tiene el componente, llamémosle, "institucional" que 
describe su dependencia -y la atencién prestada por sus mâs direc 
tos afectados, los armadores- del grado de poder real que tiene - 
el sector. Mâs claramente, parece que el curso de los negocios —  
irîa mejor cuanto mayor sea el érgano ministerial encargado de la 
gestién de los asuntos marîtimos. Este extremo, comprobable en la 
permanente apelacién de los armadores a sus ""relaciones"" con a^ 
tos cargos de la Administracién o s implements a su deseo de proxjt 
midad institucional con las jerarquias de la Administracién (vis! 
tas a "El Pardo", ministres en las Ascunbleas anuales ...), tiene 
en el intento de conseguir la creacién de un Ministerio de la Ma­
rina Mercante uno de sus mâs acabados ejemplos (74); de cierta —  
tradicién como aspiracién, estarâ présente en varios discursos de 
los Présidentes de la Asociacién de armadores, en articules y en 
explicitaciones püblicas corporativas como el Congreso Nacional 
de la Marina Mercante de 1963 (75). En general suele plantearse 
como una cuestién de ""unificacién de mandos"" para evitar la —  
diversidad de organismes y jerarquias que suele darse en la Admi 
nistracién del sector (76 ) .
Un ejemplo de actuacién; la campana de prensa de 1978
En los meses de verano de 1978 se llevé a - 
cabo por una empresa especializada en este tipo de trabajos 
-LINK S.A.- una campana de introduccién en los medios de comuni-
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caciôn (prensa, radio y televisién) del tema maritime que, si bien 
ha contado con una especial atencién casi siempre, mostré una ele- 
vadisima concentracién aquellos dias (77) . Es abordado aqul por —  
cuanto puede tener de muestra -bastante contundente- del tipo de - 
comportamiento del empresario maritime (marginalmente sobre el pa­
pel de los medios de comunicacién, aunque este no es el tema ahora) 
La citada campana cumplié el objetivo plenamente al decir:
""Hemos conseguido el objetivo de que los pe- 
riodistas conozcan el tema naviero y estén en buena disposicién - 
para recibir la informacién que les enviamos, destinada a conse­
guir una subida de fletes"" (pag. 3) (el subrayado es mio).
Otros rasgos de interés de la citada campana 
vieneAcomprendidos en expresiones taies como:
la campana informativa se dirigié fun- 
damentalmente a los diarios de Madrid, por ser 4stos los que ejer- 
cen una mayor influencia en la clase polltica. Para ello nos mov^ 
mos en dos frentes ... la difusién de noticias y publicacién de - 
éditoriales y comentarios, ya que esté demostrado que un buen por 
centaje de lectores de prensa diaria se identifican con la pos^ - 
cién que su periédico adopta ante los diversos temas ... Los dele 
gados se encargaron .... de establecer contacte con los represen - 
tantes de la prensa y radio ...con el fin de darles a conocer el 
tema y conseguir su colaboracién para la publicacién de todo lo 
con él relacionado ... Para llegar con mSs efectividad ...propi- 
ciamos la publicacién de amplios reportajes y pequenas noticias 
en algunas revistas de informacién general ... Televisién Espaho 
la se ocupé también del problema naviero ..."" (pags. 1 y 2).
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La cuantificacién del trabajo de la campana 
viene expresada por la obtencién para un periédo de menos de très 
meses -26/Vi al2/IX- de 144 mensajes de los cuales siete fueron 
éditoriales, 7 comentarios, 22 reportajes, 44 noticias difundidas 
a través de agencias y 65 noticias enviadas ""directamente a los 
periodistas o recogidas por ^stos a indicacién nuestra"’ (pag. 3).
El interés de esta informacién, como se decîa, 
estriba en que muestra la importancia que los armadores conceden 
a la presién politica como via de consecucién de aquello que con- 
sideran de su interés -sobre cuya legitimidad no entreunos ahora-, 
frente a otros estilos de comportamientos empresariales mâs cen - 
trados en el negocio propiamente dicho y marginalmente atentos al 
comportamiento de la Administracién. Las impiicaciones de este 
modo de funcionamiento de los empresarios;-que se inscribe ya en 
la etapa de los ""técnicos"" de ANAVE sustituyentes de los ""po­
liticos" ", en su terminologie, précédantes de OFICEMA;- son tan 
claras que hacen ocioso cualquier comentario.
cEs este comportamiento algo excepcional?
Aqui se ha tratado precisamente porque no lo es, sino que const^ 
tuye una de las caracteristicas definidoras del sujeto econémico 
"empresarios". Esta investigacién estâ plagada como puede verse 
de una gran cantidad de referencias similares a la citada (aunque 
no dispusiéramos de informacién sobre si se trataba o no de " "cam 
pana de prensa"", aspecto secundario) muy recientemente la hemos 
revivido con la informacién sobre los fletes del transporte de - 
petréleo crudo a finales de 1980 y sobre todo con el articulo de 
ALONSO I. sobre la Marina Mercante espanola en el Diario "El Pais"
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(78) que constituye también una de las pruebas de cuanto venimos 
diciendo; se trata de un contenido "trasladado" (iquizâs por la 
propia Asociacién de Navieros, dado que coincide sustancialmente 
con el de su balance anaual realizado en los primeros dias de —  
otono con objeto de recorder a la Administracién los puntos de - 
mejora por los que clama el sector?) e inconsistente, dedicado a 
airear aquello que los armadores estén reivindicando a la Adm_i - 
nistracién. Precisamente de ese mismo firmante (que no autor) —  
existen otros ejemplos que le erigen en "especialista" del (en - 
tre otros) sector textil (79).
6.- LA ADMINISTRACION PUBLICA MARITIMA.
Dos cuestiones interesan particularmente - 
de la Administracién en lo que a definicién de la politica mari­
tima se refiere: su organizacién y la actitud y comportamiento 
que le ha caracterizado en los distintos momentos. Interesa deljL 
mitar previamente que la Administracién en quien se centra nues­
tra atencién es la que hemos venido denominando "sectorial" en- 
tendiendo por tal a los elementos relacionados con Marina Mercan 
te ("d .G. Puertos, Ministerio de Marina, etc.) y la propia Subse- 
cretaria de la Marina Mercante -en la âdscripcién que a lo largo 
del tiempo ha tenido de los Ministerios de Industrie y Comercio, 
Comercio y Transportes- principalmente; también nos interesa - 
saber del comportamiento y actitudes hacia la Marina Mercante -r 
por parte de los restantes Ministerios que han debido participer 
en algunas decisiones que le afectaron.
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De la Organizacién de la Administracién sec­
torial hay que decir que la unidad permanente y bâsica de la Adm^ 
nistracién encargada del tema mercante ha sido la Subsecretaria - 
de Marina Mercante, creada en 1942 (80) y sucesivamente adscrita 
al Ministerio de Comercio e Industrie (mientras estaban unidos), 
para permanecer el grueso de la etapa que consideramos en el Mi - 
nisterio de Comercio y en la época mâs reciente pasar a depender 
del nuevo Ministerio de Transportes (81).
El Real Decreto de 30 de marzo (615/78, puhl 
blicado en el BOE del 3 de abril, n“79) cambia la denoninacién - 
de Subsecretaria de la Marina Mercante por la de Pesca y Marina 
Mercante aûn cuando las competencias pesqueras se hallaban entre 
las de la antigua Subsecretaria desde siempre; otra de las modi- 
ficaciones que introduce, también de denominacién mâs que de com 
petencias sustanciales, es la de la antigua Direccién General de 
Navegacién por la de Transportes Marîtimos (sin duda mâs en con 
sonancia con la nueva insercién en el Ministerio de Transportes) 
(véase en el Real Decreto el organigrama de la nueva Subsecreta­
ria) .
Por el Real Decreto 1977/1980 de 3 de octu- 
bre (BOE del 7), amparândose en que ""... el cambio en las cir - 
cunstancias politicas, econémicas y sociales ha determinado una 
profunda transformacién en los âmbitos de la navegacién maritima, 
las ensenanzas nâutico-pesqueras y el sector de la pesca en gene 
ral ..hace preciso procéder a una reordenacién de los érganos ad 
ministrativos compétentes en la materia para adecuarlos a las —  
exigencias de la nueva situacién"" (Preâmbulo), segrega las com-
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petencias pesqueras, que pasan a depender del Ministerio de Agri­
culture (como Subsecretaria) y transforma en Direccién General de 
la Marina Mercante el érgano de mSxima competencia de esta mate - 
ria hasta entonces (Subsecretaria) a la que singularmente se le - 
encomienda, entre otras, las funciones de ""ordenacién, protec 
cién y renovacién de la fIota mercante"" (art.3.2) y en general 
las tradicionales de la Subsecretaria. Del mismo modo pasan a de 
pender de ella la Direccién General de Trâfico Maritimo sucedâ- 
neo de la antigua Direccién General de Transportes Marîtimos, Ins^  
peccién General de Buques, Subdireccién de Planificacion del 
Transporte, de Seguridad, Ensenanzas y el Servicio de Comunicacio 
nes, desapareciendo la Subdireccién de Ordenacién Maritima (arts. 
3.3 y 3.4) (82) . -
El BOE de 8 de octubre de 1980 publicaba el 
R.D. 2023/1980 nombrando a Vicente Rodriguez Guerra -persona vin 
culada al empresariado naviero y Director General de Transportes 
Marîtimos hasta entonces- Director General de la Marina Mercante 
(83 ) .
Los problemas fundamentaies que se derivan 
del tipo de organizacién habida, pueden resumirse en:
- como consecuencia de la peculiar manera de 
entender el tema maritime por la Administracién espanola (84), —  
hasta hace poco han existido al frente de los érganos de la misma 
relacionados con la Marina Mercante personas de la carrera mili- 
tar (de la Armada) cuya preparacién en asuntos "civiles" no siem 
pre ha sido la adecuada y, lo que es mâs importante, cuyo modo - 
de actuacién no parece haber sido el mâs apropiado (gg). Hasta - 
1978, en que fue nombrado el primer Subsecretario no proveniente
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de la Armada, este nombramiento solia recaer en un almirante o ca 
pitSn de navio nombrado por Decreto de la Jefatura del Estado y - 
la casi totalidad de los altos cargos de la misma eran también —  
miembros de la Armada (86). .
- Cuando el Real Decreto 615/78 de 30 de marzo 
(BOE n"79) sobre ""estructura orgSnica del Ministerio de Transpor 
tes y Comunicaciones"" cambia la denominacién tradicional por la 
de Subsecretaria de Pesca y Marina Mercante, se produce paralela- 
mente un desplazamiento progrèsivo -al que no es ajeno el nombra­
miento de un représentante de los sectores pesqueros como Subse - 
cretario y la conflictividad p#opia de la pesca- de los asuntos - 
mercantes; al producirse el traslado de la Pesca al Ministerio de 
Agriculture, el abandono relativo en qu^^alla sumida la Marina - 
Mercante por parte de la Subsecretaria serâ ya muy avanzado (87).
- Si bien es verdad que la decisién de "reba- 
jar" los asuntos mercantes al rango de Direccién General no tiene 
por qué conllevar necesariamente un mayor desinterés de la Adminis 
tracién por el mismo (la preocupacién por este tema ya es de por 
si significativa), lo cierto es que tal medida puede suponer ese 
efecto si no cambian los modos de actuacién générales de la Admi 
nistracién Pûblica espanola (88).
- un problema que résulta decisive de la or­
ganizacién de la Administracién maritima es el de la enorme dis- 
persién de competencias que caracteriza el desempeno de las fun­
ciones normales de la Marina Mercante. De la Direccién General - 
de Puertos depende todo cuanto a éstos se refiere; de Hacienda, 
los temas relacionados con la adquisicién del buque, las Aduanas,
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los seguros, etc.; de Trabajo, lo relacionado con las tripulacio­
nes, pero parte de ello depende del Ministerio en que esté encla- 
vada la Subsecretaria (Comercio, Transportes); de Marina dependen 
las Comandancias de Marina, que funcionan como Delegaciones Pro - 
vinciales a estoS efectos...
Sobre experiencias de organizacién de la Admi- 
nistrêicién maritima existen ejemplos bien dispares. Aunque en to­
dos los casos se concede una gran importancia a la Marina Mercan­
te, mâs allâ de su ""posicién administrative"", puede citarsé la 
existencia de un Ministerio encargado de los asuntos del ramo en 
Grecia e Italia; en Francia la Marina Mercante es "administrada" 
por una Direccién General y en el Reino Unido la experiencia fue 
variable. A mediados de los sesenta un alto cargo de la Adminis­
tracién mercante espanola proveniente de la Armada comentaba el 
fracaso de la âdscripcién de los asuntos marîtimos ingleses a —  
Transportes que les habla hecho volver a incardinarlo en el Mi^  - 
nisterio de Comercio, como una de las razones a favor del tipo - 
de organizacién espanola (89).
La pregunta sobre la actitud de la Administra 
Cién hacia los problemas del sector en lo que dichos problemas - 
tienen de traslado de puntos de vista de los armadores y en la - 
medida en que aquélla tiene sentido (descartando los actos pro - 
pios, ordinarios o normales de funcionamiento de la Administra - 
cién Pûblica), estâ parcialmente respondida en distintos lugares 
en que se ha hecho referencia a ella y al hablar de la contribu- 
cién de los armadores a la elaboracién de la polltica econémica 
(90), de la estructura empresarial y de las relaciones entre em-
688
presas y Administracién Pûblica (91) . Aqui haremos sélo algunas 
precisiones adicionales (92):
- La propia estructuracién de la Administra­
cién Pûblica favorece una fluida comunicacién con los armadores; 
asi, por ejemplo, el articulo 9 del Real Decreto de 30 de marzo 
por el que se organize la Subsecretaria de la Marina Mercante en 
comienda a la entonces Direccién General de Transportes Marlti- 
mos la ordenacién del trâfico y las relaciones con los armadores. 
Por si ello fuera poco, las estrechas vinculaciones personales 
entra algunos altos cargos de la Administracién y de las empjçe- 
sas (un ejemplo pristino de ello es el propio Director General
de Marina Mercante actual, el Subsecretario Carlos Barreda, etc.) 
contribuyen a que aquella relacién de mimetismo sea mâs acabada.
- La posicién que con carâcter general ha ve 
nido manteniendo la Administracién -sobre todo la "sectorial" y, 
de ella, la Subsecretaria- hacia los problemas presentados por 
los armadores ha sido de perfecta identificacién con los intere­
ses de éstos, muy excepcionalmente dispares y prâcticamente nun- 
ca contraries. Como en algunos momentos se ha mânifestado, si sus 
cargos no han conseguido que los intereses de los armadores die- 
ran mâs de si se ha debido a la presencia de otros intereses que 
limitaron el alcance de aquellos (93) y a que la adopcién de las 
medidas correspondra a érganos y personas no accesibles todos - 
ellos y, algunos, contrarios a los intereses mercantes.
- Una de las piezas maestras definidoras de 
la actitud de la Administracién hacia la Marina Mercante estâ 
contenida en el discurso pronunciado por el entonces Ministro -
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de Comercio, Sr. üllastres, con motivo de la celebraciôn de la - 
Ascunblea anual de armadores (94) . Su excepcionalidad consiste en 
que, a diferencia de lo que es norma cotidiana en la exposiciôn 
de criterios por parte de los représentantes de la Administracién, 
aqul se dican . cosas -muchas que no serân del agrado de los arma 
dores- muy importantes, con claridad, espontaneidad y personali- 
dad definidora de los vientos de la época y de la calidad de 
quien pronunciaba aquellas palabras. El marco en que se desenvue_l 
ve el conferenciante es el de la habituai queja del Présidente de 
los armadores, Sr. Aznar, y los frentes que tocarâ serân del ti­
po siguiente: la Administracién ha venido haciendo y hace lo que 
puede para beneficiaries a ustedes, no es cierto que haya una —  
desproteccién al sector y menos que el Plan de Estabilizacién haya 
sido perjudicial y en cuanto a los problemas observados -funda - 
mentalmente el de la importacién de buques- conviens plantearlos 
en el terrèno de lo posible. En lo que a la postura de la Adminis 
tracién se refiere, el Mihistro -que, no se olvide, debe ser tam 
bién el de los usuarios del transporte- declararâ: ""Tienen uste 
des muy buenos defensores en la Administracién del Estado, no me 
apunto yo precisamente entre ellos aunque también pretenda hacer 
lo"" (95) . El intentar protegerles a ustedes en la réserva de —  
trâficos y otras materias ""... nos obliga en la Administracién 
a pasar apures para no hacerles perder a ustedes todas las posi- 
bilidades que esta situacién les ofrece...llegando a momentos de 
stocks muy escasos, escasisimos...de determinados articules de - 
abastecimiento nacional"" ( 96). En materia de fletes se les ha 
favorecido todo lo posible desde 1957""... y es precisamente en
eso
mi etapa cuando empezamos a dejar libres los fletes en aquellos - 
sectores donde era posible hacerlo"" ( 97). En general -y en par­
ticular refiriëndose a su viaje a Latinoamérica del que intentaba 
se beneficiase la Marina Mercante-, ""...hay posibilidades que u£ 
tedes puedan explotar y nosotros desde arriba podemos favorecer"" 
(98). Mâs en concrete, sobre algunos puntos de su contenido:
a) el balance global del Plan de Estabiliza­
cién ha sido favorable para el sector (véase sobre este tema el
apartado a él dedicado especificamente ( 99 ) ).
b) no es exacto que los fletes oficiales ha-
yan sido perjudiciales global y ponderadamente (carga en cada mo 
mento) considerados; en cualquier caso se czunina hacia su libera 
lizacién.
c) no se puede presiona* mucho al sector 
constructor proque no estâ en muy buena situacién; hay que buscar 
solucién para los dos sectores (100); se intentarân reducir el - 
arancel en el que efectivamente se aprecian algunos defectos ré­
sultantes del volumen y complejidad de cosas a hacer en el momen 
to en que se élaboré.
d) respecto a los problemas del Crédito Na­
val, asume parcialmente la critica y rechaza la mayor parte que 
achaca a la ligereza de comportamiento de algunos armadores y as^  
tilleros (véase en el apartado de crédito naval (loi) )<
e) en general, la intervencién hace gala de 
un espiritu de ecuanimidad y de huida de la demagogia y solucio- 
nes fâciles que no volverâ a verse en el sector mâs que excepcio
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nal y momentâneamente. Una prueba de esa altura de criterios vie­
ne reflejada por el siguiente texto:
”"Yo estoy tratando de defender a la Administracién en su 
conjunto porque me siento lo suficientemente responsable 
para no adoptar posiciones mSs o menos demagégicas frente 
a ustedes. Creo que conocen ustedes mi manera de pensar a 
este respecto. s6lo si sacamos el conjunto del tinglado - 
hacia adelante, si sacamos el pais en su conjunto hacia - 
delante todos y cada uno de los sectores que lo constitu­
yen se beneficiarân a la larga. Porque si pretendemos cada 
uno apoyar exclusivamente nuestro sector, como ya ha ocu- 
rrido algunas veces...las consecuencias al final son fata 
les para todos..."" (102).
- Volviendo a los rasgos del comportamien­
to de la Administracién, algunos de sus représentantes hablan 
también de inexistencia y necesidad de dotarse de una politica - 
maritima pero cuando lo hacen tampoco especifican qué entienden 
por ello; en realidad puede dudarse que detrSs de la presién pue 
da encontrarse algo que no sean los ûnicos aspectos tocados en - 
sus intervenciones (103);
a) un marco politico sélido (legislativo) y 
estable en que puedan encajar ulteriores modificaciones coyuntu- 
rales.
b) ""...ser considerada como industria exep- 
cional, es decir, con merecimientos financieros y de trato fis­
cal distintos a las demâs industries a fin de que nuestra fIota 
pueda acudir a la libre concurrencia en las mismas condiciones
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que sus potenciales competidores..."" (104).
c)"porque todos protegen"; aqul serân frecuen­
tes las traldas a colacién de las quejas de armadores de otros —  
palses y las medidas de apoyo adoptadas por sus Gobiernos, sin te 
ner en cuenta el contexte tan distinto en que se mueve el sector 
all! y en nuestro pals.
7.- UNA POLITICA DE PROTECCION.
Si intentâsemos encontrar el hilo conductor de 
la polltica maritima espanola en Si periodo posterior a nuestra - 
guerra civil, habrla que afirmar que ha sido el de la proteccién. 
Una proteccién que adoptarâ formas diferentes, instrumentos taun“- 
bién distintos e incluse intentarâ mostrarse como resultado de ra 
zones diversas a lo largo del periodo; pero proteccién al fin. Y 
en esa linea, en ese hilo, un condicionante negative de especial 
relieve y prolongada tradicién; la imposibilidad de importer bu­
ques nuevos o de segunda mano como norma general.
Esa limitacién que se impone a la Marina Mer­
cante y el argumente de los fines a que pretende servir -seguri­
dad y economia de pages al exterior-, constituirân los pilares - 
sobre los que se construye el edificio protector que llegarâ a - 
cubrir la prâctica totalidad de la actividad naviera. Los arma­
dores no habrân de preocuparse, en algunos trâficos, de conseguir 
trabajo para sus buques ni de que los fletes a que los fuercen - 
los cargadores sean bajos; todo su problema consistirâ en conse—  
guir un cierto control de la Administracién que mantenga la reser
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va de esa demanda y establezca unos fletes acorde a sus intere-- 
ses. Pero este enfoque no se limitarâ a aquellos armadores, tan 
espléndidamente benefIclados, sino que serâ caracteristico de - 
todos los subsectores en una parte al menos de su actividad; por 
citar lo mâs significativo, el sistema que se establece de poll­
tica maritima a través de la prohibicién de importaciones de bu­
ques obliga a la adopcién de una cadena de compensaciones de âm­
bito general para los armadores a través de la financiâcién de - 
adquisiciones de nuevos buques y otras ayudas cuyo resultado fi­
nal consistirâ en una dependencia total (y fatal) de los armado­
res hacia la Administracién en perjuicio del despliegue de la 
iniciativa que les corresponderla "por naturaleza". Y ese serâ 
precisamente el efecto mâs perjudicial que, con caracter histéri 
co, nos legarâ el habituai modo de hacer las cosas en este sec—  
tor en la etapa que se estudia.
Ese hilo conductor de la polltica maritima que 
da también patente en las declaraciones de la propia patronal 
del sector cuando en mayo de 1.962 por ejemplo se dice; ""Apar­
té de la Ley de 12 de Mayo de 1956 el Estado ha prestado al nego 
cio naviero una determinada proteccién, al mismo tiempo que lo - 
sujetaba con ciertas limitaciones. Los armadores espanoles, du­
rante muchos anos, han efectuado transportes necesarios a la eco 
nomla del pals, con fletes controlados muy por bajo de los inter 
nacionales. No se permitié a los armadores utilizer una coyuntu 
ra favorable de aquellos dlas. Por el pasado sacrificio y como 
parte de una compensacién ha existido una determinada proteccién 
en forma de fletes superiores a los internacionales. Que tam—
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que sus potenciales competidores..."" (104)-
c)"porque todos protegen"; aqul serân frecuen­
tes las traldas a colaciôn de las quejas de armadores de otros —  
palses y las medidas de apoyo adoptadas por sus Gobiernos, sin te 
ner en cuenta el contexte tan distinto en que se mueve el sector 
alll y en nuestro pals.
7.- UNA POLITICA DE PROTECCION.
Si intentâsemos encontrar el hilo conductor de 
la polltica maritima espanola en ël perfodo posterior a nuestra - 
guerra civil, habrla que afirmar que ha sido el de la proteccién. 
Una proteccién que adoptarâ formas diferentes, instrumentos tam-- 
bién distintos e incluso intentarâ mostrarse como resultado de ra 
zones diversas a lo largo del per:^odo; pero proteccién al fin. Y 
en esa linea, en ese hilo, un condicionante negative de especial 
relieve y prolongada tradicién; la imposibilidad de importer bu­
ques nuevos o de segunda mano como norma general.
Esa limitacién que se impone a la Marina Mer­
cante y el argumente de los fines a que pretende servir -seguri­
dad y economia de pages al exterior-, constituirân los pilares - 
sobre los que se construye el edificio protector que llegarâ a - 
cubrir la prâctica totalidad de la actividad naviera. Los arma­
dores no habrân de preocuparse, en algunos trâficos, de conseguir 
trabajo para sus buques ni de que los fletes a que los fuercen 
los cargadores sean bajos; todo su problema consistirâ en conse—  
guir un cierto control de la Administracién que mantenga la reser
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va de esa demanda y establezca unos fletes acorde a sus intere-- 
ses. Pero este enfoque no se limitarâ a aquellos armadores, tan 
espléndidamente beneficlados, sino que serâ caracteristico de - 
todos los subsectores en una parte al menos de su actividad; por 
citar lo mâs significativo, el sistema que se establece de polî­
tica maritima a través de la prohibicién de importaciones de bu­
ques obliga a la @dopcién de una cadena de compensaciones de âm­
bito general para los armadores a través de la financiâcién de - 
adquisiciones de nuevos buques y otras ayudas cuyo resultado fi­
nal consistirâ en una dependencia total (y fatal) de los armado­
res hacia la Administracién en perjuicio del despliegue de la 
iniciativa que les corresponderla "por naturaleza". Y ese serâ 
precisamente el efecto mâs perjudicial que, con caracter histéri 
co, nos legarâ el habituai modo de hacer las cosas en este sec—  
tor en la etapa que se estudia.
Ese hilo conductor de la polltica maritima que 
da también patente en las declaraciones de la propia patronal 
del sector cuando en mayo de 1.962 por ejemplo se dice : ""Apar­
té de la Ley de 12 de Mayo de 1956 el Estado ha prestado al nego 
cio naviero una determinada proteccién, al mismo tiempo que lo - 
sujetaba con ciertas limitaciones. Los armadores espanoles, du­
rante muchos anos, han efectuado transportes necesarios a la eco 
nomla del pals, con fletes controlados muy por bajo de los inter 
nacionales. No se permitié a los armadores utilizer una coyuntu 
ra favorable de aquellos dlas. Por el pasado sacrificio y cmmo 
parte de una compensacién ha existido una determinada proteccién 
en forma de fletes superiores a los internacionales. Que tam—
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biên ha servldo para compensar la dlferencia en el precio de los 
barcos construidos en E s p a h a S i n  embargo, declr que ""la 
actual polîtica de liberalizacidn ... ha hecho desaparecer la ma 
yorla de esas protecciones y las que restan pueden desaparecer 
a corto plazo"" (L05) en mayo de 1963, no es declr verdad porque la 
mayor parte de las protecciones subslsten en aquel momento. Pero 
la filosofla de los armadores, que serS la misma que la del go - 
bierno, queda bien expresada cuando se dice que"" ... los sacri- 
ficios pasados, que podemos llustrar con datos précisés (i?) , de 
ben tenerse en cuenta a la hora de que perduren ciertas protec—  
clones, esencialmente en lo que se refiere a las compras de Esta 
do..."" (106).
Ya la Ley de Crédite Naval de 1939 disponla - 
que ""se regularan debidamente los privilégiés que corresponde 
otorgar a la fIota nacional..."" en relacién a los distintos trâ 
ficos maritimes (art. 9). El Texte Refundido de las llamadas nor 
mas de protecciôn a la construcciôn naval de 1943 recoge todo el 
aparato protector que ha conocido la historia mercante espanola: 
réservas de trSficos, subvenciones, primas a la construcciôn y a 
la navegaciôn, crédite naval, etc. La orden de 29-11-1952, cuya 
finalidad principal no era tante protéger el sector cuanto a los 
usuarios garantizando la estabilidad del coste de transportes de 
sus mercanclas, supone una protecciôn real en los mismos fletes, 
calificados de "mSximos" formaImente pero que resultaron también 
minimes en muchos cases (cargadores pûblicos), y a través del -- 
control de la actividad que se le otorga a OFICEMA y de la garan 
tia de ocupaciôn que con1leva.
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La Ley de Protecciôn de 1956 unirS a su actua- 
clôn de estimulo de la demanda de nuevas construcciones la oferta 
de una gama diversa de apoyos a la adquisiciôn del buque, via crê 
dlto naval y primas a la construcciôn, y "" al ejercicio de la na 
vegaciôn"", via réserva de trâfico, reducciones de tarifas portua 
rias, preferencias de atraque, subvenciones, primas a la navegà- 
ciôn, etc. que puede afectar ...| a todos los trâficoçî (arts.
18 a 23). Menciôn aparté ha de hacerse de los beneficios fiscales 
que regulan los arts. 28 y 29. Las medidas de protecciôn mâs im­
portantes se otorgarôn a través de la orden de 15 de marzo de —  
1963 y conslstirSn en el mantenimiento de la réserva y fletes ta 
rlfados para los trâficos mâs importantes, crudos y comercio de 
estado.
Independientemente de los efectos protectores 
de las medidas especlflcamente destlnadas a la actividad mercante, 
ésta disfrutô de los consiguientes a la liberalizaciôn del siste 
ma econômico acaecida con el plan de Estabilizaciôn. Algunos de 
ellos podrian resumirse de la siguiente manera:
a) el principal se produce a través del efecto 
general que ^ste tiene en el aumento_del comercio maritimo y por 
ende en la posibilidad de ocupaciôn de la fIota espanola que re­
présenta la existencia de las très cuartas partes de esa demanda 
creciente a ella reservada; tal fenômeno se aprecia claramente en 
la evoluciôn de importaciones y exportaciones espanolas via mari­
time ; a la par, se produce una necesidad adicional de fIota por 
la mala cosecha de cereales. Precisamente ese crecimiento de la 
demanda de servicios para una fIota que crecla en menor medida,
CSG
con la existencia de esa réserva de bandera aplicada extrictamen- 
te, dib lugar a la apariciôn en los anos 59 a 61 de problèmes en 
el transporte de algunos productos indispensables para el abaste- 
cimiento nacional y en general redujo sustancialmente los niveles 
de stocks de cobertura estratégica (107). Esto supuso desde luego 
un importante estimulo para la Marina Mercante, mâxime si se tie­
ne en cuenta que en el mercado internacional se produclan en ese 
momento amarres en masa.
b) la ""...polîtica de liberalizaciôn invisi­
ble... que ha llegado... a través de las facilidades, cada vez ma 
yores para sus actos en el extrangero..., que originan economies 
no despreciables.., (a juzgar) por lo que... han insistido (los - 
armadores) en que esas facilidades se les concediesen"" (108).
c) una meiora indirecte, en cuanto posibilita 
unas condiciones de oferta de los astilleros més favorable en tér 
minos de seriedad en los presupuestos, disponibilidad de insumos 
incluso en el precio directamente a través del efecto consiguien- 
te al exceso de oferta que se produce; unos precios cuya diferen- 
cia con los internacionales es ""...muy pequeha y cada vez menor"" 
(109)
d) a través de una liberalizaciôn que se pro­
duce en algunos fletes ""en aquellos sectores en donde era posible 
realizarlo"" (110).
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e> genéricamente, en cuanto que abrla las puer 
tas a través del esplritu que Informa esa polîtica econômlca a la 
superaclôn de algunas de las mâs Importantes restricciones y concre 
tamente'a la Importaciôn de buques. El que luego no se hlclera no 
es Imputable al equlpo del Plan, ya que a medlados de 1961 se plan 
te6 la reduceI6n del arancel a la importaciôn de buques como prime 
ra medida hacia la libertad total (si bien, reconocîan la imposibi 
lidad de adoptar la libre importaciôn sin traba alguna en aquel pre 
ciso momento) (111)-
f) como algo que apreciarân inmediatamente los 
armadores, la fijaciôn del nuevo tipo de cambio es seguramente el 
efecto mâs festejado para algunos trâficos (exteriores).
Entre los aspectos negativos del Plan de Esta­
bilizaciôn debe destacarse fundamentalmente la restricciôn que su­
puso en las disponibilidades del crédite oficial; una parte de su 
efecto no puede considerarse consecuencia de aquella sino mâs bien 
del resultado del choque con la realidad de algunas euforias pre- 
vias por parte de armadores y constructores (112) .
Algûn représentante de la Administraciôn dirâ, 
con los armadores, que; ""...en el orden administrative el recono- 
cimiento oficial de la liberalizaciôn no apareciô en Espaha hasta 
1963, pero los compromises adquiridos al ingresar en aquelos orga­
nismes (OCDE, FMI...) nos habîan impuesto de hecho tal condiciôn... 
que hemos respetado dentro de ciertos mârgenes como otros muchos
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paîses porque reconoclamos la evidenctia de que la salud del tran^ 
porte maritime, su salud econômica, residia en el respeto a la li­
bre competencia" " (L13) .
Sin embargo no debe olvidarse que la liberiza- 
ci6n "de facto" apenas tuvo incidencia negativa salvo en trâficos 
marginales (n4) e incluso en algunos cases se tratô, como se acaba 
de ver, de liberalizaciôn de fletes en bénéficié precisamente de 
los armadores espaholes.
Continuando en la definiciôn de la polîtica ma 
ritima aplicada, los siguientes extremes contribuyen a su délimita 
ciôn (115):
- el objetivo prioritario parece haber estado centrado en conatruir 
buques; construir se dirâ, para asegurar la cobertura estratégica 
en el abastecimiento del pals, para eliminar pages por fletes al 
exterior, para, incluso, apoyar la exportaciôn espanola (siguiendo 
el lema de "trade follows flag")..., pero construir. Y efectivamen 
te Espaha necesitaba una flota nueva y mayor, buques petroleros y 
granelerps como los que se construyeron, pero también buques de 1^ 
nea regular, de transportes especiales y carga general que apenas 
se construyeron, en parte, porque los astilleros tenlan serios pro 
blemas de construcciôn en un principio, pero en otra gran parte por 
que los armadores no velan atractivo su négocié. Se invertia en bu 
ques petroleros y graneleros, porque, ademâs de ser mâs baratos en 
términos relatives (la construcciôn naval espahola se habla especia
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llzado en ellos^ que entranan tecnologîas inferlores) , tenlan la - 
demanda aseguradâ y el flete beneficioso con respecte al mercado 
internacional; no se invierte en otros buques, o no se invierte - 
tanto en otros buques en relaciôn a las necesidades de ellos, per 
que a pesar de que se establezcan buenas condiciones de acceso a 
la propiedad de los mismos, de que exista una demanda accesible - 
(aunque claro no asegurada), hay que desempenar la funciôn para - 
la que existe el empresario: gestionar, explotar, arriesgarse; el 
resultado es que al final tenemos una flota casi excesiva en pe - 
troleros y algunos graneleros y una flota insuficiente en los re£ 
tantes trâficos y, por tanto, unos pagos por fletes elevados, por 
que los fletes son mayores en el transporte de estos ûltimos.
- En el objetivo de protéger los transportes 
de impôrtaciôn de crudos y granos se halla implicada la bâsqueda 
de grados altos de seguridad en el abastecimiento dada su espe —  
cial importancia (energética, alimenticia); sin despreciar ese —  
factor seguridad, cabe tener en -cuenta la existencia -duradera- 
de numerosos palses que poseen similar dependencia sobre algunas 
importaciones (o exportaciones) y adoptan esquemas libérales en 
el funcionamiento de la Marina Mercante, como se ha visto ( .  
Mâs generaImente aûn, para muchos palses es importante el trans­
porte maritime pero esto no ha implicado necesariamente la adop- 
ciôn de un sistema de garantie de suministro nacional como el es 
panol; existe ademâs el supuesto de Estados como USA que poseen 
abundante flota, como vimos, en otras banderas y detentan un gra 
do de control suficiente sobre la misma para casos extremes.
- El problems, en cualquier case deberla haber
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se planteado en términos de precisar qué (tipos) construir, cuân- 
to y a qué precio; pero en ningûn momento se ha formulado una res 
puesta global que intégré a los très; en 1956 se respondiô con la 
necesidad de construir un millôn de T.R.B., mâs en funciôn de la 
capacidad prévisible de la construcciôn naval que de las necesida 
des de transporte maritime; se fijaron unos tipos de los que se - 
hacla caso omiso y, desde luego, no hubo asomo alguno de évalua - 
ciôn de a qué coste (de oportunidad), sino con la mera respuesta 
de dar facilidades Suficientes para que se cumpla ese objetivo. - 
En los Planes de Desarrollo se planteô -inalcanzable objetivo- la 
consecuciôn de una cobertura del 70 y 30% de las importaciones y 
exportaciones respectivamente sin ponderar variable alguna (ni s^ 
quiera la de su posibilidad), se fijan unos tipos indicatives de 
flota que tampoco se siguen y se cortocircuita el avance por ca - 
rencias de financiaciôn a base de crédite oficial. Cuando en 1976 
se lanza otro plan (este con letras minûsculas a pesar del volu - 
men), se respondiô a las dos primeras interrogantes pero no a la 
tercera, tanto, que la prâctica se encargarla de mostrar que casi 
ni se habla tenido en cuenta al olvidar la dependencia de estas - 
compras de buques respecte a las condiciones de crédite (subida de 
interés de 1978).
- Decir que el "motive Balanza de fletes" ha - 
estado présente en la polîtica espanola es quedarse con una prime 
ra impresion solamente; en efecto, desde el momento en que se po 
tencia la construcciôn de unos buques (petroleros y graneleros), 
se estâ contribuyendo a la reducciôn de los pagos al exterior por 
fletes, vâlido para cualquier tipo de buque; pero si aquél hubiese
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sldo el motlvo preferente, se habrlan apreclado también directi­
ves pollticas hacla aquellos segmentos de flota que mayores ingre 
SOS (ahorros de pagos) por fletes suministra, esto es, los buques 
de transporte de carga general (no granèlera) o cargas especiales.
- Del enfoque protector a la Marina Mercante 
derlvado de las servldumbres que la polltica de apoyo a la cons—
trucciôn naval suponen para aquella, la interrogante se plantea - 
en torno a si existe o no proporcionalidad entre una y otra, y la 
respuesta, veremos, ha de ser negativa.
- NÔ es posible, después de adoptar un esquema 
tan intervenido, dejar al mercado la respuesta sobre tipos de bu­
ques, fletes, etc. porque el mercado se encuentra profundamente - 
alterado por aqu/l.
- La mSs grave de las consecuencias, a sumar
a la citada sobre los efectos a largo plazo de haber dado lugar a
un sector irreal (que desconoce la competencia), se refiere a la 
creaciôn de dos sectores claramente definidos y diferentes -no —  
precisamente por criterios fijados por el mercado-, a saber, el 
protegido y el que no lo esté (aunque parcialmente disfrute de 
concesiones). Sin otras consideraciones, el efecto de una pollti­
ca que, a la par que establece unas restricciones o que impone —  
unas cargas anormales, las compensa con concesiones similares, es 
lôgicamente neutro; en tal sentido, debe considerarse que lo he—  
cho con los ya referidos trâficos protegidos produce un efecto ne 
to claramente proteccionista; pero no sucede lo mismo con los res 
tantes que, sin embargo, sufren la misma carga que los anteriores 
y disfrutan s6lo de una parte de aquella protecciôn (acceso a fi-
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nanciaciôn oficial privilegiada, incluso primas especiales, pero 
no tienen mercado reservado ni fletes mayores), ademâs de poseer 
una demanda mâs difîcil (menos creciente, no concentrada, etc.).
- Entre las consecuencias para el future -de - 
las que tiene vital trascendencia el lastre del pasado (117)- de 
este tipo de polîtica econômica, no debe olvidarse la discrimina- 
ci6n negativa del cabotaje y la ausencia de los elementales crite 
rios (ni siquiera espiraclones) de polîtica de coordinaciôn inter 
modal (118 ) . '
- Junto a lo anterior, se ha padecido una exce 
siva desviaciôn del mismo sentido de la Marina Mercante a favor - 
de su aspecto auxiliar de la Marina de Guerra, que, aunque no ex- 
cepcional en el concierto mundial si ""poseyô siempre una enorme 
singularidad en nuestro paîs, y que tanto afectarîa al desarrollo 
del sector (caracterîsticas de los buques, disciplina de trlpula- 
ciones, dependencia militar ...) (119)(Wo)
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33.- Téaae el texte 7 demis elementoa (diacnrao de preaentacién
e informes) en ^ "TEBCEB PLAI DE DEBABBOLLD EOCfOHIOO T SOCIAL 
1.972-1.975", cnarta edicién, Madrid, jnnio de 1.9^.
34.- Cfr. Ibidem, pg. 218
35.- Cfr. Ibidem, pg. 172
36.- Cfr. Ibidem, pg. 270
37.- Cfr. Ibidem, pg. 297
38.- Cfr. Ibidem, pg. 440
39.- Sobre eate tema, en su enunciacién general. ha7 caai unanimi^  
dad; no as! en cuanto al alcanee 7 eoncrecién del mismo..So­
bre la primera parte, véase SA5CK), J., o.c.; ASATE, infor­
mes annales o.c.; 8IHDICAT0 LIBRE DE LA HASIRA MERCAETE, o.c. 
7 "Bhpleo 7 desarrollo en la Marina Mercante", Arimera ponen 
cia IT Congreso, Hilaga, 25 a 27 de septiembre de 1.900. **
40.- Téase AZHAR, E. "Diacnrao promaneiado en la Asamblea Qrdina- 
ria de la Oficina Central Haritima de 1.976", Madrid, 1.976
41.- Cfr. GUTIERREZ SOTO, Lois, "Criais 7 future de la Oonatrn- 
ccién naval espafiola", "papales de économie espafiola", n.5
1.980, pg. 160.
42.- Cfr. Ibidem, pg. 160
43.- Cfr. Ibidem, pgs. 161 7 162
44.- Cfr. Ibidem, pg. 162
45.- Idem
46.- Cfr. Ibidem, pgs. 164 7 165
47.- Téase mis abajo, cp. %UI _
48.- Téaae, ademia de loa citados en la nota 39, EOBSEBS, A., o.c.
49.- Cfr., BAECO DE CREDITO A LA CQRSTRUCCIOH (B.C.C.), *Memoria 
1.977", Madrid, pg. 16
50.- Téase AZHAR, E. "Dlscurso pronunciado en la Asamblea ordina- 
ria de la Oficina ... a&o 1.976".
51.- Cfr. B.C.C., O.C., pg. 16
52.- Téase mis abajo, cpp. H.
53.- Dta cilculo a ojo» en 1.977, 380.000 TRB, unos 38.000 millones
de ptas.; en 1.978, 16.000 millones; en 1.979 era, apréximada
mente I.7OO millones de ptas.
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54.- SAHQHO, P., O.C., pgs. 160-161
55.- Visas ELmOO, Iquilino, "Problsmitica da Isa llnssa rsguls# 
raa aaritimaa a^aflelaa", "Traxwports 5", n* 14^  1.979, pgs 
47 y ata.
56.- Aigaaoa da aataa preblemaa a# plaatsaron an 1.968 enando, - 
fraaea afin la izTvroifin da PKBtOBOS y la poaibla aparielon 
da axoaao da eapaoidad, a# mnerafi la poaibla aparicifin ds - 
ana naviera farmada eon capital axtranjaro ffiraba); an cual 
qniar caao, HISfUT, primers mariera del trafico del petro* 
leo poaee una imqportante presencia de capital extranjero. - 
Debe recordarse, por otra patte, cue las limitaciones a esa 
presencia -4016- da capital extraniexro ea uno de loa obstficu- 
loa cue presents el sector an la integracifin a la O.E.S. —  
an fin, problemfitico ea penser en un crecimiento de las li­
neaa regolarea exteriorea qua -aalro esqpreaa pfiblica- no cuen 
ta c<m capital extranjero, a la riata da laa cada res mis —  
cuantieaaa inreraionea.
57.- Annque an Cl memento de redactar estas fil times lineas se ha­
bla da otro prcwcto posterior (informacifin verbal),
58.- Tiaae el teiAo del proyccto (no publieado)
59.- Tiaae el tmoyecto de 1.971» eapecialmente lo refundido en -
60.- Tease el texte de 1.974 (al igual que loa anterlorea, no,pu 
blicado).
61.- Tiaae el proyeoto de octubre de 1.979
62.- Tiaae, HIII8XBBI0 DB SABSFQBXEB T COMOEIOACIONE8, "Ubro - 
Blanco del Transporte. Directrices para una nueva pclitica 
de transportes", Madrid, 1.979.
63.- Tiaae lo dicho en el capitule T U
64.- Idem
65.- Informacifin oral procédante de sectores afines,de la Admini£ 
traoifin, B.0.0. ...
66.- OFICEMA "Escrito reclamando la inmediata actualisacifin de los 
fletes”, Madrid, 1.975.
67.- Tiaae "infra" en cada apartado; también, OFICEMA "Editorial 
"Oficema", mayo 1.957» pg. 7, quien entiende que su politi­
cs de liberalisaeion es ""... en parte coineidente con la del 
nuevo Gobiemo""; del mismo, "Editorial enero 1.956, pg. 3
68.- Cfr. ABATE "Marina ... (1.977, 1.978, 1.979)", o.c., pgs. 6
L7, 6 y 7, y 6, respectivamente. el corto periodo de vida con que cuenta, ha impulsado pro 
fuaamente la realisacifin de eatudios y trabajos de investi-*"
Kciin bfiaica, no siempre con buena fortuna. scditicamente: el Freaidente de OFICEMA mantiene estrechaa 
relaciones con la mis alta magiatratura del Estado, disfru- 
ta de una estrecha relacifin con el Ministre de Marina BIETO 
ABTUHBZ... __
71.- For ejemplo, CCBDB DE TBASRA, MARQUES DE COMILLAS ...
72.- Tisse en cap. XT la apelacifin de FKBBDA A. a visitar si es - 
«peciso "a la mis alta Magiatratura".
73.- Tiaae lo dieho en cap. TI
74.- Tiaae nota 67; la repreaentaciin en Cortes de que dis£ruti - 
el sector durante loa afioa de la dicada del seaenta y mitad
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del eetente, en le persona de AZHAR, !•; aniloganente, la s£ 
lieitud de creaolfin en el H  Plan de Desarrollo de un Oonse- 
jo Superior de Transportes Harltinos, que reapareeeria en los 
proyeoto# de Ley ds Qrdenaoiin de la Msrina Msreante". t
75.- Viase en especial, 0CWBRE80 HAdOHAL DB LA HARIHA HERCARTBJ 
"Antécédentes sobre problèmes econômicos de la Marina Msroan 
te", Madrid, 1.96). la poneneia de mâs interés a nuestros e*" 
efectos es la I, "Problèmes econâmicos", cfr. pgs 69 y 6).
76.- Cfr. Ibidem, pg. 42
77.- Véase LIRE, S.A., "AHAVB, Informe de prensa. Informe sobre - 
la primera fase de la campaSa", Madrid, slf. (finales de sep. 
tiembre, octubre 1.978), n.p.
78.- Cfr. ALOHSO, Ignacio, o.c.
79.- Cfr. Idem,y "La coimetencia de Sstremo Oriente ahoga a la in 
dus tria teztil espanola", "H Pals?,5-U-l.981, pgs. 44 y 45
80.- Creada por Lay de 19 de febrero de 1.942
81.- Creada en 1.977
82.- Este "rebaje" a Direcoién General ya habla sido previsto por 
SAHCHO, O.C., pg. 146
83.- Véase lo dicho en capitule TU; téngase en cuenta que la Or­
den de 30 de diciembre de 1.980 recoge la delegacion de fun- 
ciones a favor del Director General de &e Marina Mercante.
84.- A lo que, segân algûn autor, no es ajeno el haber estSdo ma- 
yoritariamente en el bando republicano; Cfr. SAHCHO, P., o.c. 
pgs. 145 y 148; visse también GOHZAISZ ECHEGARAT, o.c.
85.- Cfr. SAHCHO, idem
86.- Idem.
87.- En los ûltimos setenta los armadores sollan quejarse del de- 
sasistimiento por parte del Subsecretario de M.M., refixdén- 
dole como el de pesca y preguntando a menudo jocosamente, —  
dinde estarla el Subsecretario de Matins Mercante.
88.- Donde suele interpretarse que los logros alcansables son ftm 
ciin del rango otorgado a la materia. **
89.- Cfr. PERI JÜHQÜERA *Los problemas de nuestro transporté mari 
timo", Madrid, 1.966, pg. 407. ”
90.- Recuirdese lo dicho en el apartado de los armadores
91.- idem.
92.- BQADO, "Marina Mercante ...", Madrid, Julio de 1.971, o.c.
95.- Por ejemplo, los de los constructores, las ccmpafilas de se-
guros ...
94.- Téase, DLLASTRE8, Alberto (Ministre de Comercio), "Discurso 
en la Asamblea de OflCEMA", Revista "Oficema", agosto, 1.961
pgs. 43 a 50.
95.- Cfr. Ibidem, pg. 46
96.- Cfr. idem
97.- Idem
98.- Cftp. Ibidem, pg. 49
99.- Téase lo dicho mâs arriba, al hablar del Plan de Estabilisa- 
ciân (ea este mismo c#q»ltulo).
100.-Cfr. ULLASTRE8, o.c., pg. 49
101.-Téase "infra", cap. U
102.-Cfr. ULLASTRES, o.c., pg. 48
103.-Téanse los diseursos pronunciados por el Subsecretario de M.M.
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1 y IfLnistro de Comercio en le feettvided de le Tirgen del - 
Oexmen de 1.971 e 1.974, o.o.
104.- Téeee BQADO, "DLeeureo ... 1.975", pg. 2021
105.- Cfr. OORQBESO lACIQHAL DB LA NABIEA MEROABTB, o.c., pg. - 
el
106.- Idem
107.- Cfr. ÜLTiABTBBS, o.c., pg. 46
106.- CAP. Ibidem, pgs. 46 y 47
109.— Idem
110.- CAp. Ibidem, pg. 48
111.-CAp. Ibidem, pg. 50
112.- Idem
115.- CAp. BQADO, "Dlscmrso ... 1.975", o.c., pg. 2019
114.- Visse cep. U T
115.- CAp. CBBBPO, 1{ POLO, 0.; CASABX8, B., "El mercado de fle­
tes y la imrersién ea la industrie nariera. Algunos aspectos 
de tratamiento fiscal de las amcrtisacicnes", Z U  Besiones 
fécnicas de Ingénierie Naval, Barcelone 19 a 21 de noviem­
bre de 1.975, Pg. 55
116.- EL criterie vale para todos los palses que han adoptado ese 
esquema liberal; un caso extremo (relativamente) es il de - 
Australie.
117.- OAHIR y otros. o.c., 2# edicién (1.975), pg. 22
118.- Sobre esa faits de politics de transportes, véase también 
BOIBIQDEZ SAEZ, "Politics de Transportes...", o.c.; BEBO- 
LEO, Alejandro (antiguo subsecretario de transportes y en 
ese momento Présidente de BERfE), "El Pais, 22-U-1.960," 
pg. 43, euriosamente, repi te el mismo argumento para el fe 
rrocanll, que los armadores utilisaron incesantemente con 
el cabotajei los otros modes"""... se encuentran con una - 
infraestructura puesta y eonservada gratuitamente por el - 
Estado (mientras que) el ferrocarril tiene que hacer fren- 
te a sus gestes ..."”; véase més abajo, cap. ZTIII. También 
el n. 551 de ICE,ddonde «q»arecen varies articules destina- 
dos a analisar la politics de transportes (afio 1.977); %  
JEBIQÏÏBZ SAEZ, L., "La politics esoncmica de coordinaciéh~de 
transportes: el caso de Espa&a", B.E.P., n. 64, Madrid, 1 
1.973
119.- Cfr. PERI JUMQUEBA, o.c., pg. 405. ^
120.- Sobre la aotitud de los armadores véase ROISIOÜEZ Maure,
"La ruina de los fletes: una politics naviera incohérente" 
"Aetualidad econémica, 4-1-77, pgs 23-24; OCBIZALBZ ECHEQA 
RAT, Rafae^ "La Ley que tarda", "Oficema" 1-1.975 pga 4T- 
43; BERTRABD, Ignacio, "Ante la necesidad de una nueva Ley 
de Qrdenacién de la Marina Mareante eapaScla", "Oficema"
cema", 1-1.976, pgs. 27-^; AHASTASIO PASCQAL, Ernesto, - 
"Los navieros y là Estabilisaeién", "OficeamS, Ehero 1.962 
pgs. 47-51 ; BATABRO DACffllK), Juan, "Dos conferencias sobre 
polieia de los puertos", Madrid 1.948, una en Bbviembre de
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48 sobre interreneién de le Marine de Guerre en la Adninis- 
tracién 7 réginen "de la Marina Msreante 7 Pesca; MARTIHEZ 
BIETO, Antonio, La Marina Mercante 7 la reforma de la Admis 
tracion Bûblica";"Oficema", setiembre 1.963, pgs. 39-^ 1; 
PESEZ GüERRA^ José, "Hace faite una polîtica naVal", "Ofi­
cema" 4971, pgs. 35-39) PEBBABHEZ TAFIAS, Fernando; "Pro- 
teccién para renorar nuestras empresas navieras", ^Oficema", 
Enero 1.970, pgs. 47-49; OASAB F. y otros,"situacion del —  
transporte maritime", B.O. MAdrid 30-H-1.977.
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CAPITULO X LAS LIMITACIONES IMPUESTAS A LA MARINA MERCANTE.
1.- INTRODUCCION.
Ley de Crédite Naval de 1939 establecia ya - 
una serie de contrapartIdas al disfrute de sus bénéficies en ma­
teria de construcciôn y medernizaciôn de les buques -que habîan 
de realizarse en astilleros espaholes-, de^utilizar tripulaciones 
extranjeras (art. 8) y someter los proyectos de construcciôn a - 
la aprobaciôn del Ministerio de Industrie (art. 10).
El Texte Refundido de las Leyes de protec—  
ciôn a la Construcciôn Naval de 1.943 recoge esas mismas limita­
ciones en materia de impôrtaciôn de buques (art. 1) con la obli- 
gaciôn de establecer los servicios ""... para que estén atendidas 
las necesidades pûblicas"" (art. 2), a los beneficiados por la - 
exclusive del cabotaje, asî como la posibilidad de que el Estado 
pueda utilizer los barcos subvencionados para necesidades nacio- 
nales siempre que lo juzgue preciso, previa indemnizaciôn (art.2).
La implantaciôn del sistema de fletes tarifa 
dos en 1952 y subsiguiente "prôrroga" en 1957 y 1963 debe consi­
derarse como medida inicialmente restrictiva para el armamento - 
nacional al que se "prohibîa" transporter a fletes superiores a 
los efetablecidos en las normes de 1952, 1957 y cualesquiera otros 
fijados al amparo de aquellas disposiciones y de la Orden de Mar 
zo de 1963 (15 de Marzo) por la Subsecretarîa de la Marina Mer—  
cante. Asî, la Orden de 29 de Febrero de 1952 (BOE del 9 de Mar 
zo) fije los fletes mâximos (art. 8) de una serie de mercancias.
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ante las constantes alteraciones de los fletes internacio­
nales que perturban la debida estabilidad econômica de dichos ser 
vicios"" (PreSmbulo); pero su labor no quedarS en eso sino que —  
ademâs habrâ de limiter la libertad de fletamento de los armadores 
espaholes en el trSfico maritime entre terceros Estados exigiéndo 
les soliciter por conducto de la Oficina Central Maritime -
autorizaciôn de la Subsecretarîa ... para cada contrato de fleta­
mento que realice ... (que) no serS concedida mâs que en el caso 
de que el barco no sea necesario al comercio de impôrtaciôn o ex 
portaciôn espaholes, o para el trâfico de cabotaje"" (art. 1); 
del mismo modo"" ... queda suprimida la contrataciôn de fletes - 
de carbôn (en cabotaje) a precios libres"" (art. 5).
Las limitaciones que recogîa la ley de 1956 
se reducîan a las derivadas de la ""regulaciôn del trâfico y comu 
nicaciones maritimes nacionales"" (art. 4), la obligaciôn de corn 
prar los buques en Espaha salvo interés püblico o insuficiencia 
de la construcciôn naval nacional (art. 5) , la obligaciôn de em- 
pleo de dotaciones espaholas "salvo fuerza mayor" y el destino - 
de un 4% de las primas a la Navegaciôn al Montepîo Maritime Na—  
cional.
El carâcter liberal que posee la Orden de 15 
de marzo de 1963 eliminando todas las restricciones a la liber­
tad de navegaciôn a excepciôn de los supuestos de transporte de 
crudos y comercio de Estado, ha de valorarse cuidadosamente por 
cuanto deroga restricciones relatives a fletes sin tocar los re£ 
tantes (adquisiciôn de buques, tripulaciones, réservas, etc.) e 
incluso en esta materia -de fletes- no afecta aunque nada diga
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expresêimente a algunos grupos como son los de lîneas subvenciona 
das.
Las limitaciones a la libertad de actuaciôn 
de los armadores espaholes -las "restricciones" de que venimos - 
hablando- en materia de fletes consisten en la obligaciôn para - 
los armadores de lineas regulares "nacionales o exteriores", de 
comunicar al Ministerio de Comercio (Subsecretarîa) cual—
quier variaciôn que se establezca en sus tarifas o tipos de fle­
tes, asî como las modificaciones que impongan en los siguientes 
casos: de buques extranjeros por entidades individuales o colec- 
tivas extranjeras en viajes "por tiempo" "" (art. 2). Taies res 
tricciones como puede apreciarse ni estân referidas solamente a 
fletes ni podrian subsumirse en medidas cuyo caracter fuera ""
.. sôlo ... ordenador de asegurar el abastecimiento nacional de 
aquellas mercancias de primera necesidad"" a que se refiere la 
introducciôn a la parte dispositiva de la Orden del 63.
Por si se hubiese abrigado alguna duda sobre 
el oscuro carâcter liberalizador de la disposiciôn referida en - 
el contenido del pârrafo precedente, la Orden de 20 de septiem—  
bre de 1966 cambia la obligatoriedad de comunicaciôn dispuesta - 
para los servicios de lînea y para fletamentos exteriores, por - 
"APROBACION" de la Subsecretarîa de la Marina Mercante para las 
"lineas nacionales" y los fletam entos en "viajes sucesivos" y 
"por tiempo", quedando libres de aprobaciôn -que no de comunica­
ciôn- las lineas exteriores y los fletamentos "simples", en los 
términos expuestos en la Orden de marzo de 1963.
Existe otro grupo de restricciones que se re
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fieren a la necesidad de pertrecharse en el pals o de asegurar - 
los buques en el mercado interior, junto a los cuales pueden ano 
tarse las derivadas de actuaciones de la Administraciôn que po—  
drian constituir "desventajas" para la Marina Mercante o para 
el sector privado de la misma; tal serla el caso de una polltica 
tolerante e incluso protectora con los transportes terrestres en 
el trâfico interior çompetitivo con el modo de transporte marlt^ 
mo que ocasiona desplazamientos de los flujos de trâfico hacia - 
aquellos en perjuicio de este -con implicaciones de grave derro- 
che energético, entre otras-o la posible competencia que pudie—  
ran sufrir los armadores privados de la actuaciôn de las Empresas 
Pûblicas del sector, aspecto éste harto discutible pero del que 
pueden encontrarse algunos casos en el trâfico entre la Peninsu­
la e Islas Baléares e Peninsula e Islas Canarias (1).
Una de las restricciones teôricas, que no tu 
vo importancia prâctica real, se refiere a las medidas limitati­
ves a la libre exportaciôn de los buques, por armadores naciona­
les. A pesar de que subsistla vigente el Decreto de 22 de agosto
de 1931 y Ley de 14 de octubre de 1931 que limitaban formai y ta
jantemente esas exportaciones y que la legislaciôn vigente
confiere a la Administraciôn capacidad suficiente para que en 
funciôn de los criterios de mantener el tonelaje de flota nacio­
nal, sobre todo en unidades nuevas... "" (2), pueda denegar las 
autorizaciones de exportaciôn, no se conoce (hasta el momento) - 
la existencia de negatives, convirtiéndose las autorizaciones en 
actos rutinarios otorgados por la Administraciôn que han dado lu
gar a fenômenos tan peculiares como la existencia de fuertes ex-
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portaciones en momentos en que la flota nacional era francamente 
insuficiente (3). Este supuesto constituye ademâs una muestra - 
del tipo de procéder "flexible" por parte de la Administraciôn - 
ante las demandas de los armadores y, en términos mâs generates, 
del marco en que se habria desenvuelto el sector.
A diferencia de lo expuesto en el pârrafo an 
terior, las limitaciones que implicô durante algunos periodos la 
pertenencia a la llamada "flota carbonera", antes de 1963, eran 
sustanciales aunque su evaluaciôn baya de hacerse teniendo en - 
cuenta las ventajas -también significatives- de momentos en que 
escaseaban los fletes y cargas internacionales (4).
En el grupo de restricciones de menor enti- 
dad podrîa incluirse también:
- la obligaciôn de inscribir en el Registre espahol los buques 
acogidos a los bénéficiés de la legislaciôn espahola, hoy ya - 
sin entidad.
- la inscripciôn como empresa naviera.
A la altura de 1980, ccuâles son las restric 
clones mâs importantes con que finalmente se encuentra la Marina 
Mercante espahola?. La misma Asociaciôn de Navieros se encarga 
de recordârnoslo una y otra vez: los precios de los buques, sus 
pertrechos y las tripulaciones, nacionales en los très casos, su 
ponen una discriminaciôn negativa; adicionalmente existirîan 
"agravios comparatives" sustanciales respecte a armadores extran 
jeros en materia de crédite naval (cobertura sobre valor total), 
primas a la construcciôn naval, desgravaciôn fiscal, mayor impo- 
siciôn indirecte sobre los fletes, etc., ""... fruto de la pre
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siôn institucional del usuario y su Administraciôn tutelar por el 
Departamento de Comercio por un lado y de la industria suministra 
dora con su Departamento-de Industria por el otro"" (5) que darân 
lugar -también segûn ellos- a la reducciôn de tonelaje de la flo­
ta espahola en 1979 y, en todo momento, fomenta el desénimo inve£ 
sor.
Es évidente que las restricciones o cargas a 
un sector son consecuencias de protecciones a otros y en tal sen­
tido es correcte imputar que la imposibilidad de importar buques, 
contratar seguros en el exterior, tripulaciôn o pertrecharse fue­
ra de Espaha se deben a los intereses de los sectores o factores 
beneficiados. No obstante, conviene hacer un par de precisiones: 
la primera, relativa a la duraciôn de aquellas cargas, para recor 
dar que en el caso de las tripulaciones hasta finales de los se­
tenta, lejos de ser una carga, la legislaciôn social espahola hi- 
zo de ella un elemento de protecciôn para la Marina Mercante; la 
segunda, para recordar que una forma de no transformer la reali­
dad es ocultarla de forma que se contemple sôlo un aspecto de la 
misma (las limitaciones) sin considerar otros (las ayudas, pro—  
tecciones); una correcta forma de evaluar el fenômeno requiere - 
lôgicamente, tener en cuenta las dos para conocer si el resulta­
do final de la polîtica aplicada ha sido desprotector o protec—  
tor.
El precio mayor de los buques en Espaha, undL 
do a la imposibilidad de su impôrtaciôn, ha constituido la razôn 
de peso més usualmente esgrimida por los empresarios a la hora - 
de soliciter mayores ayudas por parte de la Administraciôn. Pa-
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rece asî de Interés Intentar esclarecer en la medida de lo posi­
ble qué hay de verdad en todo este asunto que pudiera justificar 
o no la adopciôn de algunas ayudas.
La imposibi1idad de importaciones de buques 
no reduce sus efectos al problems de los precios interiores e in 
ternacionales de aquellos sino que se extienden lôgicamente a 
otros campos, como el de la flexibilidad de que dispone -mayor - 
gama de relaciones precio/tipo de producto- quien puede accéder 
a un mercado muy superior como es el internacional, el ajuste de 
tipos especîficos dîficiles o imposibles de obtener con la ofer­
ta interior (algunos tipos de buques especializados), etc. (6). 
Uno de taies aspectos, nada desdenable, es el de la calidad de - 
la construcciôn naval de esa oferta interior. Parece que, al 
margen de los avances en consecuciôn de unos precios competiti—  
vos, los astilleros espaholes han padecido siempre serios proble 
mas de acabado en su produceiôn que encarecen la prestaciôn del 
servicio al armador. Independientemente de que la entidad del - 
tema sea o no tan grande como los armadores han intentado hacer 
ver (7), parece cierto que esos problemas de acabado han consti­
tuido un lastre de cierta significaciôn -difîcilmente cuantifica 
ble- para la Marina Mercante espahola. El tener que limitarse a 
la oferta interior parece haber estado^\ras ifel retraso en la in­
troducciôn en la flota espahola de los buques portacontenedores 
y especiales de transporte de gasés (8). Una de las implicacio­
nes directes mâs des favorables de esa cautividad en que ha ten_i 
do que moverse la flota espahola ha sido el ver postergadas sus 
ôrdenes de construcciôn en bénéficie de las de los armadores ex-
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tranjerbs produciéndose unos retrasos en la construcciôn que po­
drian resultar vitales en buenos momentos de fletes internaciona 
les (9). En fin, el acceso al mercado de buques de segunda mano 
y los precios finales de nuevas construcciones son los aspectos 
principales y mâs tocados por los armadores.
2.- CRONICA DE UNA SUPEDITACION.
2.1.- El precio de los buques.
El primer problema que se présenta ante cual­
quier deseo de arrojar luz sobre este asunto radica en la falta - 
absoluta de informaciôn veraz sobre el precio real de los buques 
en Espaha, que ha obligado a indagar de forma inusitada en los - 
mâs extrahos lugares, porque la "informaciôn pûblica" que la Sub- 
secretaria de la Marina Mercante posee es radical y absolutamente 
inaccesible. Los esfuerzos han visto alcanzado cierto éxito al - 
conseguirse precios de los dos grupos de buques que forman el co- 
lectivo de tonelaje mayoritario; graneleros y petroleros dedica—  
dos al transporte de crudos, sin haber podido alcanzar precios de 
otros tipos de buques. Con ello, las conclusiones que puedan in- 
ferirse de lo aqui tratado se verân -aunque no siempre- limitadas 
en gran parte a estos grupos de flota.
El otro problema importante consiste en que 
la confrontaciôn del valor que le otorga a un buque la Subsecre- 
taria, con el precio internacional estâ sometida a restricciones 
por ambos lados de la comparaciôn. Por la Subsecretarîa, porque
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las valoraciones estân habitualmente "hlnchadas" con lo que el - 
armador conslgue mayor y mejor financiaciôn externa (privilegia­
da) ; también, al tomarse los valores oficiales de los buques como 
posterior punto de referencia para fijar los fletes oficiales, - 
permite a los armadores beneficiarse otra vez con unos fletes re 
lativamente superiores a los que resultarian de haber tomado en 
consideraciôn los valores reales. No terminan ahi las limitacio 
nes "nacionales" sino que, al tener que comparer en ûltima ins—  
tancia precios finales del producto - incorporando condiciones - 
de financiaciôn, primas, etc.-, se ahade la de que los armadores 
espanoles no financian con recursos propios -més allé de lo que 
dictan las normes- précticamente nada del valor de la nueva cons 
trucciôn. Ambos extremos, por su carâcter escabroso (subsumible 
incluso en el campo de lo delictivo), resultan de dificil proban 
za, mâs no por ello se considéra inutil consignarlo por ser "se- 
creto a voces" entre el personal del "interior" (sector) y "comu 
nis opinio" entre los "aproximados".
Las restricciones mâs importantes con que nos 
encontramos por el lado del precio internacional de buques -ade­
mâs de las derivadas de la falta de identidad entre éstos y los 
nacionales, que no es muy relevante para los valores en que nos 
movemos- residen en la no coincidencia de los precios publicados 
habitualmente por las revistas especializadas con los "mînimos" 
del mercado (todavia en términos de valor de la construcciôn) y 
en el hecho de que es précticamente imposible conocer con exac- 
titud el precio final de los buques para el armador por la oseu 
ridad que en general rodea a las ayudas a estas operaciones de
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adquisiciôn en todos los paises y la diversidad de formas que pue 
de adoptar. Con todo, puede ser admitido como precio de referen­
cia porque los datos de contexte que se conocen -como la carencia 
habituai de desplazamientos de pedidos de armadores de un pais de 
desarrollado a astilleros de otro pais desarrollado ... (10)- per 
miten su aceptaciôn como precios internacionales de referencia, - 
con escasas oscilaciones (salvo en momentos especiales, como las 
crisis de Suez, el alza excepcional de 1973, etc.).
Con aquellas limitaciones puede afirmarse en 
términos générales que los precios de los buques en el mercado - 
interior eran relativamente més caros que los del mercado inter­
nacional hasta la segunda mitad de los sesenta, etapa en que coin 
eide una mejora extraordinaria en la eficiencia de nuestros ast^ 
lleros (concentraciones, racionalizaciôn) que permite ofrecer - 
unos precios competitivos con el mercado internacional, como por 
otra parte atestigua perfectcunente su entidad exportadora (11). 
Pero es que, ademâs, en esa etapa se produce la concesiôn de la 
desgravaciôn fiscal a las adquisiciones para el mercado interior 
(ano 1966). Hasta entonces, hasta esa segunda mitad de los se—  
senta, los precios de la construcciôn naval espanola eran supe—  
riores, y es probable que taunbién lo fueran los precios finales 
para el armador (computado el crédite, primas, etc.), aunque lo 
podamos precisar cuanto, porque los indicios y datos contextui- 
lesque se poseen apuntan precisamente en esa direcciôn (12); la 
polîtica de reducciones de los fletes petrolîferos que habîan - 
sido fijados^mâs elevados que los internacionales precisamente 
por los mayores costes de adquisiciôn de los buques para los tr
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madores^podrla ser una de esas.
La afirmacidn de la existencia de precios com 
petitivos de la construccidn naval espanola en ese période poste­
rior a la segunda mltad de los sesenta debe matlzarse en varies - 
sentldos. Une de elles preclsamente el de que esa competltlvldad 
probablemente se limitera a graneleros y petroleros, llneas en - 
que se especlallzd la construcclôn naval espanola, mlentras que - 
en los demâs cases apenas se dl6 mâs que en los cargueros conven- 
clonales, buques menos soflstlcados dentro de la gama de los no - 
graneleros ni petroleros. Per otra parte, comparando ya precios 
finales para el armador, la flnanclaclôn a base de crédites prl- 
vlleglados prlvados (tlplca a partir de 1967) se derramé genero- 
samente en aquellos tlpos de buques -graneleros y petroleros- que 
gozaban de contrato asegurado al ser trSflcos protegldos y fletes 
superlores a los del mercado Internaclonal, mlentras que no suce- 
dîa le mlsmo en los restantes tlpos de buques.
A pesar de los superlores precios dé la con£ 
trucclôn naclonal para la mayor parte de las construcclones ante 
rlores a 1967 -en el Intervalo entre 1960 y 1967, porque antes - 
de la primera fecha el tema esté fuertemente dlstorslonado por - 
el tlpo de camblo artificial del momento (13)-, existe ya una 
"agreslvldad" Importante de los precios espanoles de determlnados 
buques'que, como los de pasaje de unas 20.000 TRB, podîan ser con 
seguldos en Espana precios senslblemente Inferlores a los de as- 
tllleros de palses con més fuertes subsldlos a la construcclôn - 
naval como Francia o Italla, gracias a la extremada baratura de 
los costes de mano de obra (14).
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Los mismos precios de la construcclôn nacio- 
nal son distintos para los armadores nacionales que para los ex- 
tranjeros en la medida en que a éstos se les solia permitlr la - 
importaciôn de diverses elementos llbremente y que reclblan una 
reducciôn importante por desgravaciôn fiscal a la exportaciôn 
que sôlo a partir de 1967 se extiende a los armadores espanoles. 
Con todo, se insiste en la advertencia realizada de la imposlbili 
dad material de practicar esas comparaciones cuando se trata de 
precios finales por tener que estimar determlnados componentes - 
del vector de protecclôn espanol a nuestros armadores en la adqu_i 
slcl6n del buque, valoraclones y otros referentes a flnanclaclôn 
prlvlleglada. En aquellos momentos en que el preclo de la cons­
trucclôn -no el preclo final- era similar para los armadores ex- 
tranjeros y naclonalès, éstos se quejarlan del desplazamlento 
que sufrîan sus pedidos en beneflclo de los extranjeros (15). La 
dlscrlmlnaclôn de los armadores nacionales en materla de precios 
frente a los extranjeros vuelve a plantearse en los ûltlmos anos 
setenta cuando la Admlnlstraclôn espanola apoya desmesuradamente 
algunas exportaclones en tërmlnos que constltuyen verdaderos agra 
vlos comparatives para el armamento naclonal (16) .
Con la crisis de los setenta y la transforma 
clôn soclopolltlca del pals de produce una fuerte preslôn al al- 
za de los distintos costes Intégrantes de la producclôn naval a 
la que se une la del encareclmlento generallzado que se dériva 
de la sltuaclôn del fuerte exceso de capacldad con que se en—  
frenta en general la construcclôn naval mundlal y muy especlal- 
mente (por los tlpos de buques y las caracterlstlcas especifIcas
721
de la producclôn) en Espana (17) . Con ello vuelve el primer piano 
de Interés al tema del preclo de los buques en los dltlmos anos - 
de la década aunque, otra vez tamblén, hayamos de ser culdadosos 
al Interpretar el comportamlento de los armadores porque las que- 
jas no estSn respaldadas por una actltud anterior, del momento o 
posterior que permlta algûn asomo de voluntad de Inverslôn en bu­
ques. SI los armadores no Iban a contratar y no Iban a hacerlo - 
porque ni el momento ni las perspectlvas lo aconsejan, ademés de 
que se estaba produclendo una qulebra en los mecanlsmos tradlclo- 
nales de estîmulo a la inverslôn -la utlllzaclôn de la "cautlvl- 
dad del mercado" (expreslôn repetlda una y otra vez) podrla ser 
més bien una cohartada en qué escudarse para consegulr majoras - 
(majores fletes oflciales, no supreslôn de la réserva de bandera 
..) .
La perspectlva de futuro, sln parjulclo de - 
las liberalIzaclones que se produzcan como consecuencla de Inte- 
graclones de nuestro pals en éreas superlores, apuntan a una pe- 
quena majora de la poslclôn relatlva de nuestros astllleros a 
corto plazo como consecuencla de la creclente Importancla del 
trâflco del carbôn como fuente de energla alternative. Pero en 
las demés lîneas de producclôn eï futuro no es nada prometedor 
-y mucho menos con un exceso de capacldad tan alarmante- por tra 
tarse de buques para los que se requlere una tecnologla relatlva 
mente superior, cuya Incorporaclôn supone unos costes de trans- 
formaclôn Importantes; porque la competencla de los "nuevos" pa^ 
ses constructores es fuerte (Brasll, Corea del Sur, ...) y por­
que la capacldad flnanclera de nuestro pals es InsufIclente para
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compatir con paises de nuestro entorno (como Alemania) a pesar de 
que éstos pudiesen tener unos costes de mano de obra superlores 
e Incluso (lo que es mSs dlscutlble) unos costes totales y medlos 
totales tamblén superlores (18).
SI las cosas no van preclsamente en la dlrec- 
clén de una construcclôn naval espanola que ofrezcan precios corn 
petltlvos -e Incluso aunque fuera en esa Dlrecclôn-, la declsiôn 
que corresponde a la autorldad econômlca versa sobre si procédé 
mantener aûn la cautlvldad, con lo que se plantea la traslaclôn 
de los problèmes de un sector a otro salvo que se subvencionase 
la producclôn para dlcho mercado Interior (y aûn asi subslsti- 
rîan llmltaclones), o bien se liberalize y se autorlzan las Im- 
portaclones libres. El tema constltuye preclsamente el centro 
del confllcto hlstôrlco entre la Marina Mercante espanola y Cons 
trucclôn Naval y, utlllzado de manera oscura, ha dlstorslonado - 
la vlslôn de ambos sectores. Tamblén parece ser el tema de mâs 
Importancla de la actuelIdad y como tel se Incluye en el ûltlmo 
proyecto de Ley de Ordenaclôn de la Marina Mercante de finales 
de 1980. La declsiôn Impllca cuando menos définir qué se qulere 
de ambos sectores (y de sus relaclones); debe enmarcarse en la - 
polltlca comerclal exterior, respecto a la cual no existe gran - 
problema por la generalIzaclôn de ayudas y réservas al mercado - 
Interior de casl todos los palses prôxlmos. Suponlendo que se - 
considéré Importante dlsponer de una porclôn de la demanda de 
los astllleros asegurada -en un contexte de reestructuraclôn-, 
deben asegurarse tajantemente unos precios compétitives para el 
mercado Interior al menos en aquellos segmentes de la Marina Mer
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cante que se considérer» importantes para el pals (lîneas exterio 
res, buques especiales, algunos grupos de trSfico de cabotaje ..) 
con lo que éstos no sufrlrîan una dlscrlmlnaclôn negatlva. Inde 
pendlentemente de lo anterior esté la cuestlôn de si se considé­
ra que el pals deba "especlallzarse" en esta actlvldad en el mer 
cado internaclonal (preclséndose el grado, limites y tréflcos en 
concrete), que no alterarîa sustanclalmente la declsiôn ante­
rior.
En los cuadros I y II se ofrecen algunos pre 
clos de buques graneleros y petroleros y, en el prlmero de los - 
casos, se efectua una comparaclôn "In situ" con los precios In—  
ternaclonales de un tlpo similar de buque. Por su Importancla - 
conviens hacer algunas aclaraclones prevlas. Se ha tomado de re 
ferencla el valor que le aslgna la Subsecretarîa de la Marina 
Mercante y el que denomlnamos "valor para el armador", que resul_ 
ta del anterior deducldas la prima a la construcclôn y desgrava- 
clôn fiscal ahadléndole los gastos de Inscrlpclôn; si los datos 
anterlores son clertos -recuérdese que son oflciales-, la ûnlca 
11mltaclôn puede venir, como ya advertlmos, de la Inexactltud de 
los precios denomlnados "Internaclonales" que publican medlos e£ 
peclallzados. Aûn cuando la comparaclôn resuite algo tosca, In- 
dlcatlvamente muestra que en todos los casos examlnados de buques 
graneleros los precios Internaclonales son superlores a los Inte 
rlores y que esta dlferencla a favor de las construcclones espa- 
nolas se acreclenta a partir de la segunda mltad de los sesenta. 
SI nos hemos cenldo a ejemplos de tonelaje similar al tomado co­
mo referenda Internaclonalmente, la validez de lo dlcho es ma—
myor en los buques de mayor tonelaje como "Solares" (ano 1970, 366 
ptas/TPM, tonelaje de 71.000 TMP), "Soledad Maria" o "Marqués le 
Bolarque".
En la informaciôn relatlva a petroleros (del 
cuadro II) no se ha hecho constar el preclo Internaclonal porque 
éste suele referlrse a los momentos de contrataclén. Las Infor- 
madones que pueden utlllzarse son las de un buque de 87.000 TPM 
cuyo valor de contrataclén en 1965 era de 2,9 mlllones de llbras, 
que équivale a 5.600 ptas/TPM (para un tlpo de camblo de 168 pts/ 
la llbra esterllna), a comparar con las 6.954 ptas/TPM del buçue 
"Ceuta" cuya fecha de contrataclén no debié estar lejos de 19(5 
(la construcclôn es en 1968); para los buques de los anos seten­
ta que se cltan téngase en cuenta que los precios que ofrece le- 
arnley & Egers (19) y sus transformaclones a pesetas referldo el
1 de su contrataclén, son los slgulentes:








Résulta asi que el buque "Barcelona", con- 
tratado entre 1970 y 1971 es un 25% mSs barato en el mercado In 
terlor (respecto a 1970), que el "Sta. Maria", contratado en el 
peor de los momentos dçl mercado Internaclonal, 1973, résulte—
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ria un 31% mâs barato, y asi los restantes; la ûnlca excepclôn - 
se produce con el "Maria Alejandra", desgracladamente desaparec_i 
do, contratado con la crisis ya enclma y cuyo preclo resultaria 
llgeramente superior al del mercado Internaclonal. A efectos de 
poder extrapolar esta informaciôn hasta donde sea poslble y sal- 
vando las poslbles Inexactitudes de las fuentes Internaclonales 
o su exceslva tosquedad, téngase en cuenta que la mayor parte de 
la fIota petrolera (tamblén la granelera) ha sldo contratada y - 
construlda en los setenta (y parte en los ûltlmos sesenta).
Aûn cuando los resultados a que estamos re- 
flrléndonos expresan mâs de lo que conclulremos, conflrman al me 
nos que los precios Interlores han estado por debajo de los In­
ternaclonales en un perlodo muy dllatado de su hlstorla y que al 
menos en los grupos de petroleros y graneleros contratados y con£ 
truldos con posteriorIdad a 1965 dlsfrutaron de aquella ventaja. 
Esto, si bien no résulta concluyente para toda la fIota, si lo - 
es para los segmentos mâs slgnlfIcatlvos de la mlsma y, si no re 
suelve todo el problema de la dependencla y llmltaclones que con 
lleva estar cautlva a la oferta Interior, al menos reduce sus con 
secuenclas negatives en un alto porcentaje.
Ante la falta de Informaciôn veraz sobre los 
precios comparatlvos del mercado Interior e Internaclonal qulzS 
sea bueno traer a colaclôn las palabras del Mlnlstro de Comerclo 
en la Asamblea de Armadores de 1961 (20 ) donde se manlfestaba - 
que la dlferencla de precios con el exterior era muy pequena y 
cada vez menor, que las calldades de la construcclôn naval espa 
nola no estaban tan distantes de las Internaclonales, habléndo-
72ii
se eliminado ciertas prScticas como las revisiones informales de 
precios o dilaciones en los plazos e incluso que los precios re^ 
les podîan ser mSs prôxlmos a la vista de la competencla por el 
lado de la oferta y el exceso de capacldad existante (de 350 a - 
400 frente a una ocupaclôn de 200 a 250 mil TRB); tales palabras 
han de ponerse en relaclôn con otras posterlores que a medlados 
de los sesenta mantenlan como dlferencla de precios de la cons­
trucclôn naval espanola un 20% por enclma de la del mercado In­
ternaclonal (21). Con ambas expllcaclones se refuerza la Idea 
de que la dlferencla de precios deblô ser notable (qulzSs en tor 
no a ese 20% o un poco menos, dada la tendencla a elevar las cl- 
fras de que hace gala tamblén la Admlnlstraclôn) para aquellos - 
buques en los que no estaban tan preparados los Astllleros, pero 
no en los de pasaje y petroleros, slendo el preclo en estos tlpos 
apenas superior al Internaclonal ( 22 ). La sltuaclôn descrlta - 
vendrîa a transformarse radlcalmente a partir de 1966 a través - 
de la desgravaciôn fiscal y la mejora en la eflclencla de los as 
tllleros.
2.2.- La prohlblclôn de Importar y sus excepclones.
La prohlblclôn de Importar buques nuevos o de 
segunda mano es otro aspecto que da una singular perspectlva a 
las relaclones entre la construcclôn naval y la Marina Mercante, 
como se dljo, y es lo que hace que se plantée de manera tan es­
pecial el problema de los precios de esos buques en el mercado 
Interior (23). Evldentemente el momento a partir del cual tie-
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ne sentido plantearse el problema es con la aprobaclôn del Plan 
de Estabillzaciôn porque antes carecfa de él dadas la peculiar! 
dad econômlca e Internaclonal de nuestro pals hasta ese momento. 
Ello no obstante en la década de los clncuenta se planteô la - 
convenlencla de -que la Admlnlstraclôn espanola gestlonase ante 
la norteamerlcana la adqulslclôn de algunos de los buques "Li­
berty" de la Flota de Réserva de este pals sobre los que se co- 
mentô insistentemente el goblerno tenla Intenclones de deshacer 
se y venderlos a paises amlgos; no cuajô la operaclôn, con lo - 
que se perdlô una oportunldad de renovaclôn de la flota (24 ).
La aprobaclôn del Arancel de 1960 es la med_i 
da legal que consagrarla formaImente ese fruto de "cautlvldad" 
de que hablan los armadores con la exlgencla de autorlzaclôn 
prevla y la Imposlciôn de un arancel que osclla del 14 al 20%, 
veSse cuadro III. Contra él hubo una alrada reacclôn de la que 
daremos cuenta luego, en los prlmeros sesenta, pero a medlados 
de esa década se Iniclarla una etapa de clerto sllenclo (relati 
vo) sobre el tema -en parte derlvado de la mejor sltuaclôn de - 
oferta Interior- que se veré Interrumpldo nuevamente en la déca 
da de los setenta a partir de la crisis energétlca que trajo de 
la mano un fuerte tirôn de los costes de construcclôn naval.
La prohlblclôn de Importaclôn aunque ha sldo 
caracterlstlca fundamental del desenvolvlmlento de los sectores 
maritime y naval de nuestro pals, tlene algunas excepclones que 
a nosotros nos Importan. Una de ellas se reflere a la autorlza 
clôn que se reallza medlante la Ley de 5 de abrll de 1940 para 
adqulrlr buques en el extranjero motlvada en el péslmo estado -
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de la flota espanola tras la guerra civil y las nada buenas pers 
pectivas de crecimiento que se presentaban teniendo en cuenta el 
estado de la Industria constructora naclonal. El resultado fté 
la Importaclôn de algunos buques entonces y de otros autorlzados 
en 1944, a los que han de anadlrse las Importantes de la primera 
mltad de los clncuenta -veése cuadro IV-.
La otra excepclôn Importante, ya en los anos 
setenta, se reflere a la franqulcla arancelarla que se otorga a 
determlnadas Importaclones de buques destlnados a lîneas reguJa- 
res conferencladas medlante Decreto 761/1974 de 7 de marzo (BCE 
del 27), al ""... amparo del cual se Importaron e Incorporaror - 
algunas buenas unldades a la flota de buques de lîneas"" (25).
La especial Incldeqcla de la caqtlvldad al mercado Interior de - 
buques en el caso de lîneas regulares exterlores puede resumlise 
en que las conferenclas exlgen noirmaImente unos mînlmos de caJl- 
dad en la flota a ellas perteneclentes y en que la construcclfn 
naval espanola no posee la agreslvldad de precios en estos tljos 
que sî logrô en los graneleros sôlldos y lîquldos. Se trata te 
dlferenclas entre precios Interlores e Internaclonales que ostl- 
lan entre el 60% y el 35% en los ûltlmos setenta para buques la- 
bltuales en esos trSflcos, portacontenedores puros o pollvalertes 
(26)? dlferenclas que, si bien no slempre exlstleron con tal m- 
tldad, sî pueden conslderarse caracterîstlca del subsector.
Aquêl Decreto reallza una exposlclôn bastaite 
fiel del problema al referlrse a que "" ... la InsufIclencla ce 
Lîneas regulares transoceSnlcas ... tlene una repercuslôn negrt^ 
va en ... nuestra Balanza de Fletes ... (y) ... dlfIculta nuet—
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tra expansiôn comerclal .. "" hacla palses de Interés especial - 
para Espana como Iberoamérlca y Extremo Oriente, con los que se 
reglstraba un Importante crecimiento del comerclo exterior; los 
fines a cubrlr por este Decreto serSn preclsamente consegulr que 
las navleras espanolas conferencladas puedan "" ... cumpllr los 
requlsltos (exlgldos) por las conferenclas de navegaclôn ... (y)
potenclar el desarrollo eficlente de las lîneas transoceSnlcas 
medlante la dotaciôn de unos buques adecuados (en tlpos y 
precios) para lo cual se callfican de "Interés pûbllco" taies - 
importaclones, procedlendo a la conceslôn de la franqulcla aran­
celarla prevista en el artîculo 3, c de la Ley (27). Los efec­
tos posltlvos producIdos por el Decreto no han sldo tan elevados 
como podrîa esperarse por el carScter temporaImente llmltado de 
la medida, que no fué prorrogada.
De esta manera, al amparo de la leglslaclôn - 
vlgente pudleron Importarse entre 1968 y 1976 nueve buques con 
35.237 TRB de los cuales 25.241 TRB pertenecîan a buques de car- 
ga seca y el resto a buques de pasaje. En ambos casos se traté 
de Importaclones procedentes del mercado de segunda mano, no co- 
nocléndose supuestos de Importaclôn de nuevas construcclones 
(28) .
Aunque en realldad no es el objetlvo princi­
pal del Decreto 3327/1977 de 9 de dlclembre que en materla de 
abanderamlento dlspone sobre el uso provisional del pabellôn na­
clonal o extranjero de buques extran jeros o nacionales, respectif 
vamente, que hayan de ser fletados de manera que el control co—  
merela1 y naûtlco quede en manos de unos u otros, esta es una
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norma que posibilitarîa la importaclôn temporal de buques si la 
Admlnlstraclôn lo deseaS’e. No parece, sln embargo, que exista 
esa voluntad porque no se han producldo Importaclones temporales 
a través de aquella dlsposlclôn. La no utlllzaclôn de las posi- 
bllldades que ofrece el Decreto es una manlfestaclôn mâs de la - 
actltud de la Admlnlstraclôn, slempre retlcente a concéder auto­
rlzaclôn de Importaclones de buques aûn cuando la leglslaclôn lo 
permltlese. No nos referlmos solo a los casos que se hayan dado 
con posteriorIdad al arancel de 1960 slno a aquellos que permltîa 
la leglslaclôn anterior, como el Decreto Ley de 1925 o la mlsma 
Ley de Protecclôn de 1956 (art. 5-4°).
No fué tan retlcente sln embargo la Admlnls­
traclôn en autorIzaclones de buques destlnados al posterior des- 
guace que como puede versç en el cuadro III del arancel apenas - 
contaba con réservas sérias a su Importaclôn y que dlô lugar al 
posterior floreclmlento de algunos armadores vlnculados al négo­
cié que pudleron aprovecharse de la extraordlnarla juventud de - 
algunos elementos declslvos del buque ( 29) .
2.3.- Reparaclones.
La obllgatorledad de reparar los buques en E£ 
pana es otro de los temas confllctlvos para los armadores que re 
présenta tamblén una protecclôn a la Industria naval. La posl—  
clôn de la leglslaclôn al respecto consiste en autorlzar repara- 
clones en el exterior sôlo en casos de fuerza mayor, algo s1ml—  
lar a lo que sucede en materla de contrataclôn de trlpulaclones
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extranjeras. La actividad reparadora de la construcclôn naval 
espanola se caracterlza por su competltlvldad en precios, pero 
con un resultado final poco satlsfactorlo por la tardanza y ma­
la Imagen de falta de serledad de nuestras factorlas (30). En 
realldad el problema estrlba en que el sector naval espanol no 
ha conseguldo el adecuado nlvel de cuallfIcaclôn y flexlbllldad 
que neceslta esta actlvldad, tanto en gestlôn como en fuerza de 
trabajo especlallzada, en presencla de una polïtlca comerclal 
restrlctlva de ciertas Importaclones Impresclndlbles -al menos 
para el cliente extranjero que as! lo plde y, por extenslôn, al 
naclonal- que alarga Innecesarleunente el perlodo de parallzaclôn 
para reparaclones al tener que produclr ese material en el pals, 
o la encarece en el 20% de los derechos de arancel y unos cos­
tes creclentes en comparaclôn con los Internaclonales (31).
Hasta los prlmeros setenta en que se reallza 
ron cuantlosas Inverslones en las secclones de reparaclôn de al^  
gunos grandes astllleros no se puede hablar de que el sector na 
val esté en condlclones de aceptar cualquler tarea de reparaclôn. 
Por otra parte convlene no olvldar que tras la crisis de los se­
tenta se ha endurecldo la competencla Internaclonal no solo por 
la guerra de precios conslgulentes entre los establecldos si no 
por la aparlclôn de nuevos competldores -Golfo de Arabia- (32) 
que pueden obtener mejores precios. Fuertemente Intensives en 
mano de obra cuallfIcada, han venldo slgnlfIcando poco mâs del 
dlez por clento de los Ingresos de los astllleros hasta 1975 - 
(33) , pero descendleron en térmlnos reales durante 1976 y 1977 
y se recuperaron en alguna medida después; la mayor parte de -
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sus ingresos por este concepto proceden del mercado Interior;
76% en 1972, 70% en 1979; la Marina Mercante -naclonal o extran- 
jera- representô en 1979 el 82% de los Ingresos totales por repa 
raclones (34 ) .
Las restrlcciones que afectan a la actlvldad 
reparadora de los buques pueden ponderarse si se tlene en cuenta 
la entldad que los costes de reparaclôn suelen tener en el con—  
junto para dos tlpos de buques que tomamos como ejemplo: petro-
lero y de transporte de grano -veâse cuadro V-.
En todo caso, los problemas de reparaclones - 
han corrldo tradlclonalmente suerte paralela a los de las nuevas 
construcclones, Incluso en el fuerte Incremento de costes subsl- 
gulente a la crisis de los setenta; en cuanto a la Inexlstencla 
de dlferenclas en dllatados périodes (desde la mltad de los se­
senta hasta la mltad de los setenta), vale lo dlcho para cons—  
trucclones tamblén.
A las llmltaclones de la construcclôn naval 
en su componente de nuevas construcclones y de reparaclôn, han 
de sumarse las conslgulentes a la dlfIcultad -salvo a elevados 
precios- de practicar en Espana grandes transformaclones de bu­
ques como alargamlentos, "remotorlzaclones", transformaclones - 
de buques de carga general en portacontenedores, etc.
Reclentemente, sln embargo, se han adoptado 
medldas de apoyo a estas transformaclones que reducen aquella - 
desventaja (0.0. de 21-1 y 15-12-1980). Aqul las razones de ta 
les InsufIclenclas son slmllares a las de las reparaclones ya - 
apuntadas y en ambas, como en la producclôn no es estrlctamente
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naval, el futuro dependerâ de las fuertes inversiones a reali- 
zar en investigaclôn y desarrollo (35).
2.4.- Anulaciones de pedidos y traslaclôn a empresas pûblicas
(36) ■
Uno de los problemas mâs Importantes que pre 
sentô la crisis de los setenta fué el de las anulaciones de pe­
didos, que alcanzaron un volumen preocupante en 1974 y 1975 y - 
nada despreclable en 1976, como puede verse en el cuadro VI. El 
tonelaje mâs Importante de anulaciones serâ de buques petroleros, 
que tanto eleva las cifras de aquellos anos, pero tamblén se da 
en otros colectlvos como pesqueros, algûn granelero y de - - 
carga general de tamanos no muy grandes. Las anulaciones de 
1973, en lo que hace a los armadores" extranjeros, parecen habe£ 
se debldo al revuelo conslgulente, al fuerte crecimiento de los 
pedidos y a las modlfIcaclones en su colocaclôn en astllleros de 
distintos palses.
El tema consiste en saber en qué medida lmpl£ 
cô ésto la traslaclôn de algunas prèslones negatives sobre el - 
sector mercante que, ya podemos adelantar, exlstleron y fueron 
significatives en el caso de los petroleros a través del mecanl£ 
mo de la "naclonalIzaclôn" (Empresas Pûblicas) de aquellas anula 
clones provenlentes de los armadores extranjeros y nacionales; - 
la cuantia fué elevada y su Incldencla negatlva se produce en 
térmlnos de ëunenaza de creaclôn de sobrecapacldad de transportes. 
No obstante, su carâcter perjudicial no podrîa llmltarse a esa -
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direcciôn como han querido presentar las quejas de los armadores, 
sino que el perjuicio mayor se ocasiona a la sociedad que es —  
quien ha de sufragar unas adquislciones a precios ilôgicos en 
comparaclôn con los Imperantes en el mercado Internaclonal y de£ 
puês habrâ de correr tamblén con las consecuencias de una explo- 
taclôn defIclente a través de unos fletes superlores a los que - 
habrîa de pagar en el mercado Internaclonal; pero es que, ademâs,
ha de tenerse culdado con la Imputaclôn de responsabllldades por
\C/
/ que el armamento prlvado naclonal no estaba preCiscunente libre - 
de culpa (?) en este exceso aparente de flota contratada en al—  
gûn caso especulatlvamente y en otros "fuera ya de temporada"
(37) .
Suclntamente deben cltarse entre esos "traspa 
sos" de flota prlvada de armadores extranjeros y nacionales a 
las empresas pûblicas, los slgulentes: 260.000 TRB procedentes
de contrataclones de petrôleos de 1973 por parte de armadores e£ 
panoles, 89.000 TRB tamblén procedentes de contrataciones de ar­
madores prlvadospetrolerosen 1974, y 399.000 TRB procedentes de 
cuatro anulaciones de armadores extranjeros del petrôleo. Résul­
ta asi que de las 748.000 TRB "naclonallzadas", 349.000 son de -
armadores nacionales (46,7%); de las anulaciones totales de pe—  
troleros procedentes de armadores espanoles, 889.000 TRB, las - 
empresas pûblicas se quedaron con el 39,3% (38).
Dentro del comportamlento de las navleras pû-
bllcas crltlcadas por los armadores prlvados se encuentran tam­
blén las contrataciones de los ûltlmos setenta que aquellas efec 
tûan. A tenor de la sltuaclôn de los trSflcos en que se desen-
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vuelven, la ûnlca empresa cuyas contrataciones pueden ser cuestlo 
nadas es la E.N. ELCANO que efectua contrataciones maslvas de 
bulkarrlers en el ano 79. Pero preclsamente esos buques son los 
ûnlcos que tlenen futuro en el transporte del carbôn -entre otros- 
nada cuestlonable. Es mâs, la polïtlca de esta empresa parece - 
orlentada preclsamente a operar trSflcos entre terceros palses, 
extranaclonales (39).
Porque cuestlonar contrataciones como las de 
Cia. TrasatlSntlca, Butano o la mlsma TransmedlterrSnea es, te­
niendo en cuenta la situaciôn de cobertura de sus trSflcos y la 
calidad de los servicios prestados, senclllamente demagôglco. De 
esta manera, no puede hablarse de un papel de creadores de exce­
so de capacldad en las empresas pûblicas a través de esas contra 
taciones calificadas de "artiflciales" por los armadores.
2.5.- Posiciôn de los armadores ante el problema.
A pesar de reconocer en el ano 1976 que ""... 
los astllleros nacionales nos han ofrecido precios compétitives 
solamente desde el perlodo que va desde 1966 a 1972"" (40), a lo 
largo de los anos de ese mismo perlodo no habrSn de césar las 
quejas sobre los precios mSs caros de la construcclôn naval espa 
nola. Por ejemplo, en 1969 se plantea que gran parte de sus pe- 
ticlones y reclamaclones se resolverian con la Importaclôn de bu 
ques, queja que se mantlene en anos posterlores y partlcularmen- 
te en 1970 (41). Slempre exlstlrS la denuncla a calldades Infe­
rlores a las del astlllero extranjero, ""... (hablendo) soporta-
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do averlas, retrasos de entregas, excesos de peso muerto, con ma 
yor consumo durante toda la vida del barco, etc. (42).
Retrospectlvamente, los armadores juzgarSn - 
que ""... se ha seguido una polïtlca equlvocada. Nuestros astl­
lleros no han crecldo paralelamente en tamaho y cantidad a la ca 
lldad en las llneas de especialIzaclôn y termlnaclôn. Todos co- 
nocemos los buques que se han rechazado por armadores extranje—  
ros; los problemas de construcclôn y acabado que hemos tenldo - 
con los nuestros; pérdldas de tlmones; rotura de clguenales por 
defectos de fundlclôn, rotura de las culatas de los motores por 
defectuosa construcclôn de las mlsmas; exceso de peso en rosea, 
con el conslgulente aumento de calado para alcanzar el peso nuer 
to original, que trae conslgo el exceso de consume durante tcda 
la vlda del buque y reducciôn en la velocldad; retrasos en las - 
entregas, etc. As! como la falta de tlpos slngulares y la nece- 
sldad de aceptar los construldos en sefle por comodldad de los - 
astllleros. Precios elevados; plazos muy largos, Incumplldos; - 
postergaclôn ante los especuladores extranjeros ..."" (43).
Las manlfestaclones versarSn slempre sobre la 
necesldad de autorlzar la libre Importaclôn de buques, en unos - 
casos para cubrlr la libre Importaclôn de buques, enotros, casos 
para cubrlr las dlferenclas de precios,yen otros por la tardanza 
en las entregas o la dlfIcultad de provislôn de tlpos especiales; 
una llbertad de Importaclôn relatlva a los buques de primera y - 
segunda mano, a los componentes del buque, a los pertrechos, lu- 
brlcantes, combustibles ... y, a partir del ûltlmo cuarto de los 
setenta, tamblén a los seguros. La gama de manlfestaciones 
ha llegado Incluso hasta la propla defensa de la protecclôn a la
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construcclôn naval con tal de que los astllleros espanoles pue­
dan ofrecer precios competltlvos y, mlentras tanto, autorlzar - 
la libre Importaclôn de buques (44).
El tema del defeotode gradas y retraso en los 
plazos se plantearS sobre todo en los anos de mSs fuerte confeta- 
taclôn extranjera (1973) , pero tamblén desde los anos finales de 
la década del sesenta y prlmeros del setenta (45), Aunque las - 
contrataciones son bajas a partir de medlados del setenta, los - 
armadores reforzarSn sus denunclas de los altos precios de cons­
trucclôn espanola y la grave desventaja en que les coloca frente 
a la competencla exterior (46).
Tal como se apuntô, ya antes de 1959 se venîa 
relterando la necesldad de autorlzar la importaclôn de buques, - 
pero serS en 1957 cuando se plantée formaImente y con vlsos de - 
realldad (luego desmentida) la convenlencla de apoyar una sollci 
tud presentada por MARTIN ARTAJO al Goblerno de EISENHOWER de ad 
qulslclôn de "11 ô 12 buques de la flota de réserva yanqul 
(47) .
Un claro ejemplo de la actltud de los armado­
res ante este tema lo encontramos en el contenldo de su Ponencla 
sobre "Problemas Econômlcos de la Marina Mercante", primera de - 
las que aparecleron en el Congreso Naclonal de la Marina Mercan­
te en Madrid, mayo de 1963 (48), que trataremos de esquematlzar 
en lo slgulente:
- "" ... la construcclôn de buques en Espana , 
no ofrece allclente alguno para los armadores espanoles ... de-
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bido al elevado preclo de dlchas construcclones en los astllle­
ros nacionales (pSg. 12), justlflcando la contrataclôn lea
llzada en esta situaciôn como el resultado del "deseo de supervl 
vencla de las empresas" o de "sentido altruiste". En taies c«n- 
dlclones, dlrân, procédé la vue1ta al slstema credltlcio anteilor 
a la Orden de 9 de dlclembre de 1960 (que habîa elevado al dokle 
el tlpo de Interés y reducIdo a la mltad el plazo de amortizadôn 
fljado en la Ley de Protecclôn del 56) y ademSs "" ... restable- 
cer aquellos otros preceptos que establecla la Ley y que se hai 
vlsto posterlormente ellmlnados o reducldos ... como la reducciôn 
de Derechos Reales o la exenclôn de aranceles de aduana para ]a - 
Importaclôn de elementos de construcclôn"" (pSg. 13), pues no es 
admlslble tampoco el agravio comparative exlstente para los arnia 
dores nacionales de reclblr un buque similar a otro construldc - 
en astllleros espanoles para la exportaciôn coi\ un preclo superior 
en un 25% aproxlmadamente. En definitive, conclulrân, "" que el 
preclo del buque en astllleros espanoles no sea superior a lo* - 
precios Internaclonales ..."" medlante exenclôn arancelarla a - 
los componentes de necesarla Importaclôn, desgravaciôn fiscal de 
los Impuestos Indlrectos que gravan los materlales de construcclôn 
y primas de construcclôn sufIclentes para cubrlr la dlferencJa 
de precios restantes.
- "" caso de que no se cumplleran las anterlo 
res condlclones, autorlzar la construcclôn de buques en astllte- 
ros extranjeros"" (pSg. 19).
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- autorlzar la adqulslclôn condlclonada de 
barcos de segunda mano en los mercados Internaclonales"" (pSg. - 
20) .
En los prlmeros anos setenta (ya en los ûlti- 
mos sesenta) la defensa de la Importaclôn Irâ estrechamente llga 
da a la denuncla de aumento de monopolIzaclôn de la construcclôn 
naval como consecuencla de las concentraclones y fuslones que se 
producen al fllo de la acclôn concentrada (49 ),
3.- OTRAS LIMITACIONES; REMISION A OTROS LÜGARES.
Las llmltaclones que sufre la Marina Mercante 
como consecuencla de polltlcas de protecclôn a otros sectores o 
factores de producclôn no se llmltan a las estudladas en relaclôn 
a su dependencla de la construcclôn naval, a la poslbllldad de - 
vender, fietar llbremente o actuar llbremente, slno que, como se 
advlrtlô en un principle, tlene manlfestaciones tamblén en otros 
aspectos taies como la Imposlbllldad de asegurar sus buques a Corn 
panîas aseguradoras Internaclonales, la obllgatorla contrataclôn 
de trlpulaclones espanolas, etc. .. El problema consiste en que 
taies aspectos no slempre constltuyeron servldumbres slno que, a 
veces, fueron protecclones (como el factor trabajo, el preclo de 
los combustibles, el slstema fiscal ...); en otros casos, es rea_l 
mente dlflcil preclsar donde estSn las llmltaclones especifIcas 
sobre el sector (puertos). En cualquler caso, a lo largo de los 
apartados slgulentes se tendrS ocaslôn de dlscutlr particularize 
damente estas cuestlones para todos los elementos cltados, por -
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lo que all! nos remitlmos (50).
Nuestro objetivo de esclarecer qué dosls de - 
verdad contlene la afirmaciôn de que:
""Se comenta reiteradamente la falta de arma­
dores y tengo que declr que si armador es el que pueda disponer 
de su flota llbremente, comprarla, construlrla, manejarla, repa- 
rarla, venderla cuando y como le parezca, puede que no exlstan - 
armadores. Pero no porque no exlstan en potencla, slno porque - 
las clrcunstanclas no se dan en nuestro caso"" (51). 
hà quedado parclalmente cublerto -resta lo comprendido en la am 
plia expreslôn del "manejo" de la flota- en cuanto a comprar, - 
construlr, reparar y vender los buques.
SI los resultados no han sldo concluyentes pa 
ra todo el perlodo, sî lo son para la parte mSs significative del 
mlsmo porque en ella se produce la renovaclôn y aumento de la flo 
ta que hoy conocemos; si no pueden generalizarse a todos los tl­
pos de buques que componen la flota, sî pueden para aquellos que 
forman el grupo de tonelaje mâs numeroso e, Incluso, servirnos - 
de referenda aproxlmada para los buques no especializados que - 
forman el nûcleo casl exclusive del restante tonelaje hasta los 
anos setenta.
4.- CONCLUSlONES.
Toda la polïtlca glrada sobre la Marina Mercan 
te ha estado y estâ pro f und amen te medlatlzada por el papel que - 
pueda desempehar en la construcclôn naval. Hlstôrlcamente, has-
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ta los anos posterlores al Plan de Estabillzaciôn la medlatlza- 
clôn produclda por la construcclôn naval serâ menor en la medi­
da en que ësta apenas tlene mayor Importancla que para cubrlr - 
las necesldades del armamento espanol; pero Incluso en esa eta­
pa, la polïtlca de apoyo que se présenta a la Marina Mercante - 
tlene como destlno preclsamente el enscimblaje entre ambas, la - 
adqulslclôn de buques, y para ello se adoptarân como Instrumen- 
tos aquellas medldas que fomenten esta unlôn; crëdlto naval y - 
primas a la construcclôn. A partir de los sesenta, cuando el - 
sector constructor empieza a asomar su capacldad estlmuladora - 
del desarrollo econômlco a travës de su efecto multlpllcador so 
bre la actlvldad Industrial en conjunto y del carâcter de expor 
tador neto que puede desempehar, se adopta una polïtlca de apo­
yo a este sector, h fuer de que sus efectos puedan ser extrema- 
daunente perjudlclales para el sector mercante, a travës de una 
prohlblclôn "de facto" de cualquler Importaclôn de buques mercan 
te que, aunque es reconoclda como Imperfecta por el proplo titu­
lar de Comerclo, Sr. ULLASTRES, serâ asumlda como un error lôgl- 
co de tener tantas cosas que camblar en aquellos momentos; la 
promesa de una fevisiôn del slstema devlno luego Innecesarla, al 
consegulr unos precios equlparables a los del mercado Internaclo 
nal.
En la adopclôn de cualquler medida Importante 
para el sector se pretenderâ asï el objetlvo de un mayor crecl—  
miento de la actlvldad constructora como Invariante obseslva que 
la crisis de los setenta no harâ slno agudlzar. Una crisis que, 
en sïntesls, pone al desnudo un fortïslmo exceso de capacldad y
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la necesldad de Ir con clerta celerldad a una reducciôn y camblo
de la oferta en funelôn de las modlficaclones importantes que es
tS experimentando la demanda mundlal, de la especifIca para me s  
tros astllleros y del reajuste que se produce desde entonces en 
la dlvlsiôn Internaclonal del trabajo (52) . Para paliar ese em­
portante bâche se adoptarân medldas de estîmulo a la demanda 4e 
buques para el mercado Interior: el llamado "concurso del mi-
llôn" de toneladas, dotaciôn de crédito naval ... Ni hablar ei - 
ese momento de medldas de llberaciôn de las importaclones de bu­
ques; pero la perspectlva a medio plazo -y el efecto de la inte- 
graclôn en las Comunldades European- no parecen dejar sombra 4e 
duda de su necesldad.
La posiciôn de los armadores ante el tema 4e 
la liberalIzaclôn de las Importaclones de buques podrîa resum r- 
se en utilizer tal extremo como argumentaclôn de apoyo de cua.-
quler medida de protecclôn, y eso es en definitive lo que tra:a-
rân de obtener cuando planteen su demanda -constante desde su - 
mlsmo naclmlento como colectlvo asoclado- de una "polïtlca na^al" 
Sln embargo, esta poslclôn tiene mucho de demagôglca por lo yi - 
dlcho respecto a la existencia de unos precios competltlvos pira 
el mercado Interior en un perlodo dilatado y para los buques mâs 
demandados por los armadores espanoles (petroleros y granelerts). 
Parece asi que se trata de la utlllzaclôn de un argumente -reil 
probablemente en los demâs buques- para obtener unas mejoras (ue, 
al fin, habrân de recaer ptecisamente en los que menos problemas 
tlenen : transporte de crudos, grano y otros.
Detrâs de la polïtlca de apoyo a la constric-
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clôn naval -en sus Implicaclones para nuestro estudlo- quë duda 
cabe que se encuentra el hecho de que en ël se han concentrado 
buena parte de los negocios de la gran burguesîa flnanclera e - 
Industrial de este pals (53) , como tamblën el hecho de que en - 
parte se estaba defendiendo a otros sectores Industriales Inefl- 
clentes, englobados en la llamada Industria auxlllar que tan pro 
teglda se encuentra (54). Tras la soclallzaclôn de përdldas que 
caracterlza la toma de los astllleros en crisis y, en general, - 
la actuaclôn de un sector pûbllco (ya desde la mltad de los se-- 
senta) que acomete en primera persona una actividad cuyas carac- 
terîsticas (volumen de inversiones, planteamlentos a medlo plazo, 
etc.) la hacen poco atractiva a la Inverslôn prlvada naclonal y, 
desde luego, tras la crisis de los setenta, los valores a defen­
der pasarân a ser ya el empleo que estâ en juego, los efectos re 
glonales de la reducciôn de capacldad, la Imposlbllldad real de 
generar empleosalternatives, etc. Eso cuando se deflende algo y 
no se opta por la via de la Inactlvldad como forma de arreglar - 
las cosas (55).
No es el mejor momento desde luego de plantear 
se la liberalIzaclôn exterior de este sector, pero una sana med^ 
da conslstirâ en no trasladar los problemas de unos sectores a - 
otros; parece asi necesario garantlzar el acceso a los buques a 
preclo de mercado Internaclonal y mâs necesario, qulzâs, que sen
haga con clarldad y una sola vez evltando el rosarlo de protec­
clones -en compensaclôn a las desprotecclones- que caracterlza a 
la sltuaclôn actual; la via mâs usada por nuestros veclnos y la 
menos negatlva parece conslstlr en subsldlar la producclôn de -
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buques selectiva y dlscipllnadamente (56).
La dependencla e hipoteca de cuantos sectores 
han tenido a la construcciôn naval como input relevante parece - 
ser norma general. De este modo suele destacarse como una de las 
primeras razones de la crisis del sector pesquero -a la que se - 
une la extension generalizada de zona econômica a las doscientas 
millas y el impacto de la crisis energética- el hecho de qUe 
... el desarrollo tecnolôgico del sector estuvo en un comienzo - 
impulsado por un consumo alcista (rasgo'también, lato senso, de 
la Marina Mercante) y, de forma prédominante, por la subordina- 
ci6n del sector a la construcciôn naval, lo que ha originado una 
fIota con un corto grado de flexibilidad y, por tanto, cautiva - 
de caladeros"" (57).
La caracterlstica general de la polîtica comer 
cial ha consistido, mSs allâ de contadas excepciones, en la pro- 
hibiciôn de importaciones de buques mercantes con destino al ner 
cado interior. Con ello se traslada a la Marina Mercante un pro 
blema que no es suyo derivado de la protecciôn que se realiza a 
favor de la construcciôn naval (habrla que decir, mâs precisanen 
te, de la industria auxiliar de la construcciôn naval), con in-- 
plicaciones decisivas en materia de precios de los buques, caLi- 
dad, flexibilidad en el acceso a diferentes tipos de mercanclis 
y disponibilidades, etc.
Con esa consideraciôn general, deben hacerse 
algunas precisiones que delimiten mSs los hechos y en tal semi- 
do cabe decir que esa bondad relative de los precios internacio- 
nales respecto a los interiores no es algo que se haya dado sLem
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pre o en todos los tipos de buques. Concretamente, no puede ha- 
blarse de mejores precios internacionales para algunos tipos de 
buques de construcciôn espanola desde el mismo ano 1960 (pasaje) 
y para los mSs importantes a partir de la segunda mitad de los - 
sesenta hasta la segunda mitad de los setenta; petroleros y gra 
neleros . Pero, es mis, considerando los precios finales (con - 
créditos y valoraciones) de los nuevos buques para armadores es- 
panoles no es claro que pueda hablarse de precios superiores pa­
ra éstoB ni siquiera en la primera mitad de los sesenta. A par­
tir de la segunda mitad de los setenta los precios finales del - 
mercado interior vuelven a estar por encima de los internaciona­
les, aunque al igual que en el caso anterior sea extraordinaria- 
mente diflcil precisar la cuantia por la consideraciôn necesaria 
que debe hacerse de las condiciones de crédite privilegiadas tan 
to en el exterior como en el interior (en este ûltimo via ppso - 
de las "valoraciones" oficiales).
En cualquier caso debe quedar claro que el 
perjuicio de la "cautividad" de que hablan los armadores espano- 
les es muy diferente entre unos grupos y otros de buques, descan 
sando la mayor parte de aquél en los grupos especializados y, en 
general, en cualesquiera que no fueran petroleros ni graneleros 
que, sin embargo, son los que recibirSn contrapartidas de protec 
ciôn a sus fletes. La mayor carestia de los buques en el merca­
do interior serS el motivo mâs profusamente esgrimido por los ar 
madores para pedir mejoras y por la Administraciôn para concede^ 
las a lo largo del periodo de referenda, y sobre todo tras la - 
Ley de 1956.
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La obligatoriedad de reparar los buques en - 
astllleros espanoles, otra de las servidumbres de la flota espa 
nola no puede considerarse de efectos negatives en realidad mâs 
que a partir de la segunda mitad de los anos setenta en que se 
producen importantes aumentos en los costes de esta actividad 
(al igual que en la de nuevas construcciones).
La nacionalizaciôn de buques inicialmente - 
destinados al mercado exterior y posteriormente asumidos por em 
presas pûblicas ni es tan importante en términos absolutos ni - 
cre6 problema alguno de exceso de capacidad; abundando, parece 
extraordinariamente unilateral la forma en que la representaciôn 
de los armadores elude todo tipo de referenda a otras traslacio 
nés que se efectûan a las empresas pûblicas de anulaciones de ar 
madores espanoles que contrataron irresponsable y especulativa- 
mente al amparo de unas facilidades crediticias y diverses y 
unas perspectives extraordinarias, en comparaciôn con sus homôn^ 
mos internacionales e incluso con los nacionales de otros secto­
res navieros.
La polîtica de protecciôn a la construcciôn 
naval que se ha examinado représenta un corsé para el sector mer 
cante que habrâ de renunciar a la adquisiciôn de algunos de sus 
insumos en condiciones poco o mucho mâs favorables en el mercado 
internacional. Su importancia, actual y futura, es creciente - 
porque creciente es la diferencia entre nuestros precios de cons 
trucciôn y los del mercado internacional, salvo, otra vez, en - 
algunos tipos de los que sôlo una parte -graneleros- tienen cier 
to futuro. Pero la evaluaciôn de los efectos de la polîtica de
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"hipoteca" del sector mercante al naval ha de hacerse cuidadosa- 
mente, teniendo en cuenta las precisiones que se han realizado y 
las consecuencias beneficiosas que haya traido consigo en aigu—  
nos mementos, como aquellas medidas de apoyo a la demanda inte­
rior .
Toda la posiciôn adversa de los armadores so­
bre "nacionalizaciones" y pedidos del sector pûblico, se asienta 
en la consideraciôn de que el mercado no puede absorber ra
zonablemente esta producciôn si no es a costa de los que estân - 
en él"" (58). La mâs superficial de las observaciones puede 
apreciar, sin embargo, que el mercado ofrece colocaciôn, tanto - 
si por mercado entendemos, como la misma representaciôn de los - 
armadores, el mercado nacional, en cuyo caso la respuesta pudo - 
encontrar estacionales fricciones de exceso de capacidad en gra- 
nos y crudos de importaciôn y en ningûn otro trâfico (e incluso 
en aquellos habria que pensar en la legitimidad de las preferen- 
cias de los armadores privados a una actividad respaldada total- 
mente por la comunidad a travês de réserva, fletes, etc.) como - 
si por mercado entendemos ^ lo que, racionalmente debe considerarse 
el mercado internacional. Sôlo en el marco de la celosa defensa 
de unos privilegios acotados y en modo alguno en los intereses - 
de la Bociedad, puede presentarse aquella filosofla, con la insu 
ficiencia de fIota de que adolece nuestro pais en todos los trâ- 
ficos no graneleros e incluso en parte de éstos (59)
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CAPITULO XI. EL ACCESO A LA PROPIEDAD DE LA FLOTA; PRIMAS, DESGRA- 
VACION Y CREDITO NAVAL.
1.- INTRODÜCCION, RASGOS GENERALES
Examlnaitios a continuaciôn el con junto de Instru 
mentos que la Administraciôn puso en fnncionamiento destinados a ^i 
nanciar la adquisiciôn del buque. En unos casos se tratarS de medi­
das de subsidio directe (Primas a la Construcciôn o Desgravaciôn —  
Fiscal) consignadas PresupuestariamenteJ en otro se tratarâ de medi 
das de carâcter mixto (subsidiador y con contrapartida) consisten - 
tes en proporcionar unos fondes de diflcil o imposible acceso en el 
mercado financière ordinario, en condiciones mâs ventajosas (compo- 
nente subsidio indirecte) que las ordinarias.
La justificaciôn de las medidas es distinta: el 
Crédite Naval lo esté en la necesidad de dotar a las empresas de fon 
dos para renovar la flota porque las caracteristicas del sector asî 
lo exigen como acredita su generalizada prâctica en los paises tradi^ 
cionalmente maritimes (1); las Primas a la Construcciôn estarân jus 
tificadas inicialmente en los aranceles que sufren las importaciones 
de materiales para construcciôn de buques y después de la diferencia de 
coste entre el mercado interior y el internacional de construcciôn - 
naval; la Desgravaciôn Fiscal encontrarâ justificaciôn en el principle 
de eVitar la doble imposiciôn, poco claro en este sector al estar los 
buques exentos tradicionalmente de gravâmenes a la importaciôn. El - 
objetivo a conseguir en todos los casos serâ el de unos precios 
finales mâs bajos para el mercado interior, compesar los ma-
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yores precios que los armadores nacionales han de sufrir, fruto de 
la prohibiciôn real de importer buques.
El objetivo a conseguir por el Crédite Naval no 
era s6lo paliar la desventaja de precios de los buques para el mer 
cado interior, sine conseguir que los armadores tuviesen fondes en 
condiciones que les permitiesen ordenar nuevas construcciones; se 
trata, por tanto, de un objetivo mâs amplio que el de las Primas y 
Desgravaciones; del mismo mode, su trascendencia habrâ de ser tam­
bién mayor por el volumen de recursos que moviliza.
Asi las cosas, el tema a considerar es el de si 
efectivamente estas medidas fueron suficientes para conseguir unos 
precios competitivos de los buques. Los armadores dirân que no, —  
los astilleros combinarân en sus repuestas el si y la considéra —  
ci6n de que ellos son victimas, a su vez, de la protecciôn que re- 
cibe la industria auxiliar prohibiendo cierto nûmero de importacio 
nes.
La situaciôn comparative de los precios de los 
buques ya ha sido examinada anteriormente donde, de paso, se hizo 
referencia a las Primas a la Construcciôn, Desgravaciôn Fiscal y - 
Crédite Naval para concluir estimando como primera impresiôn que - 
la ventaja de precios de los buques destinados al mercado interior 
no era tan elevada como los armadores decian ni -ellos mismos lo
habian reconocido- se habia producido en todos los momentos.
La presentaciôn de los très instrumentes de f_i
nanciaciôn ha sido conjunta en largos périodes y se producia al
regular las condiciones de concesiôn del Crédite Naval. El Proble 
ma que plantéa este tipo de. instrumentes es el de su valoraciôn,- 
no sôlo por el lado de los resultados sino por la asignaciôn de -
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recursos que représenta -unos recursos escasos- a favor 3e este - 
tipo de actlvidades (y, por lo mismo, "en contra" de otras). La - 
forma de valorar esos resultados consiste en examiner la evolu 
ciôn de las construcciones que estos mécanismes incentive. Porque 
no se olvide que el beneficiario de las medidas es primordialmen- 
te la construcciôn naval y de forma indirecte la Marina Mercante.
Junte a los mécanismes o instrumentes que estu- 
diamos, existe el de la valoraciôn de las construcciones que efec 
tûa la Subsecretarie de la Marina Mercante y que es comûn denomi- 
nador a los très. Parece que en diverses periôdos era prâctica co 
tidiana sobrevalorar las construcciones ocasionando ventajas para 
los armadores (tanto en subsidio como en disposiciôn de crédite) 
sin contrapartida, pués el precio que por el buque ha de pagar un 
armador al astillero es independiente de aquella valoraciôn y se­
râ pactado entre ambos. Su examen ofrece todo tipo de dificultades 
dado el secrete de este tipo de actuaciones y su évidente ilegaljL 
dad, pero su existencia es un ""secrete a voces"" en el sector (2)
A partir de 1967 las ayudas a la adquisiciôn —  
del buque por parte del Estado (subvenciôn y crédite) podian 11e- 
gar a cubrir el 100% del valor de la construcciôn sin necesidad - 
de hacer use de lo expresado en el pârrafo anterior sobre valora­
ciones, como se desprende del cuadro I. Este da una idea de la im 
portancia de los temas que abordamos.
Las medidas e instrumentes arbitrados por el Es^  
tado que inciden favorablémente en la financiaciôn de la adquisi­
ciôn del buque no se limitan a las très aquî citadas; existen 
otras que directe o indirectamente afectan al mismo objeto -exen-
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clones fiscales en las escrituras de compraventa de los buques, - 
etc.-, pero su importancia es indudablemente menor y serân exami- 
nadas al filo de alguno de los très apartados principales ( 3 ).
2.- LAS PRIMAS A LA CONSTRUCCION NAVAL
Aûn cuando de su existencia hay conocimiento ya 
en el siglo pasado, son establecidas formaImente por la Ley de Co 
municaciones Marîtimas de 1909 como compensaciôn por el pago de - 
aranceles que habriai de realizar los constructores navales por a^ 
gunas importaciones; sufren después una serie de modificaciones - 
que harân que el texto legal a que hayamos de referirnos con el - 
nacimiento del nuevo orden politico en 1939 sea el Decreto Ley de 
21 de Agosto de 1925 donde subsisten con ese carâcter, que habrSn 
de mantener hasta la Ley de Protecciôn y Renovaciôn de la Marina 
Mercante de 1956. En este texto legal desaparece aquella origina- 
ria justificaciôn como razôn de su existencia para diluirse en el 
campo mâs amplio de intentar compensar ""las diferencias de co£ - 
tes entre la construcciôn naval espanola y extranjera"". Tras ex- 
perimentar alguna modificaciôn en su cuantia con motivo del cam - 
bio de politica econômica espanola en 1959, estabiliza sus valores 
en la dêcada de los sesenta, con los Planes de Desarrollo^ hasta - 
1976. A lo largo de este periodo la Administraciôn ha intentado - 
hacer un uso adicional de éllas en el marco de la politica de cré 
dito naval.
Aunque no se trata de una medida de apoyo direc 
to a la Marina Mercante, tiene trascendencia para élla -una tras-
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cendencia especial dada la cautividad del mercado de buques- aba- 
ratando el precio de los buques al mejorar la posiciôn de oferta 
de los astilleros, razôn por la que le dedicamos cierta atenciôn.
En el D.L. de 1925 se mantenia la exenciôn de - 
aranceles que corresponderîa pagar por reparaciones de barcos es­
panoles realizadas en el extranjero debidas a razones de fuerza - 
mayor (art. 13). Acto seguido hablaba de la obligaciôn de pagar ta 
les derechos arancelarios por parte de los construetores en los - 
demâs casos, por lo que recibirian unas Primas a la Construcciôn 
que fueron modificadas por Decreto 29.3.35
; tales Primas eran sôlo para bu—  
ques mayores de 100 T.R.B., exigian una serie de reconocimientos 
previos por parte de la Subsecretaria de la Marina Civil, se fija 
ban como una cantidad en ptas. por cada tonelada -mejorSndose en 
los casos en que se perfeccionase su velocidad- e implicaba la no 
enajenaciôn ni exportaciôn salvo autorizaciôn expresa, en el pla- 
zo de dos anos. La cantidad mâxima a satisfacer séria de ocho mi- 
llones de pts. que, en caso de ser inferior a las solicitudes o 
devengos, habrian de distribuirse a prorrateo. Eran révisables ca 
da dos anos (a partir de la ûltima modificaciôn que habia sido en
11.2.24) y tendrian en cuenta la evoluciôn de los aranceles.
El Decreto de 6.X.38, dictado en plena guerra 
civil, dispone la exenciôn del pago de aranceles a la importaciôn 
del material que haya de ser empleado para la construcciôn de bu­
ques posteriormente exportados; interesado el Gobierno en ""mante 
ner esta corriente de exportaciôn y de expansiôn dentro de los 1^ 
mites que el mismo senala ... (teniendo en cuenta que) en ocasio-
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nes anteriores (ya) se habia concedido la importaciôn temporal 11 
bre de derechos de aduanas ante reiteradas peticiones
(preâmbulo). Pues bien, alternativamente, cuando el Gobierno con- 
aidere conveniente la construcciôn total o parcial de esos mate - 
riales en Espana, podrâ sustituir o complementar taies exenciones 
con Primas a la Construcciôn que serân como mâximo las que se 
aplican para construcciones espaholas ( 4).
La Ley de 5.5,41 por la que se prorroga el De­
creto Ley de 1925 (5) (Reglamento de seis de septiembre del mismo 
aho) evidencia la preferente preocupaciôn del Gobierno por la 
Construcciôn Naval ya entonces. Tras expresar que al Decreto Ley 
citado se deben ""los pocos buques modernos que integran nuestra 
Marina Mercante" y que las Primas de entonces son insuficientes 
para compensar a los constructores de la carestia de los materia 
les empleados, espera que "la regularidad de los pedidos" permi­
ts compensar la mayor parte de esa subida y resolver la situaciôn 
con un aumento del 20% en promedio, mejorando a los fruteros y - 
mixtos, de los que mâs necesitada andaba la economia. Se suprime el 
derecho al disfrute de bénéficiés cuando el equipo propulser no 
es nacional y prima, si lo fuere, con el 15% de su valor (que se 
esperaba irla bajando# ( 6 ). ""Con la cantidad que se senala —
ahora para estas atenciones en un plazo de doce anos se asegura 
la construcciôn an dicho tiempo de unas setecientas mil tonela—  
das de carga, de mâxima eficiencia, suficiente no sdlo para no 
retroceder en el transporte por mar, sino también para hacer ma­
yor el rendimiento de tan poderoso instrumente econômico e impor 
tante fuente de riqueza"" (7).
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Las Primas se revisarlan cada très anos, el im 
porte presupuestario serâ de 25 millones anuales, pero si el de—  
vengo es mayor, se paga con cargo al siguiente o se aumenta el —  
del ano; las exportaciones gozarân también de ellas. El art. 9 - 
disponla que si la iniciativa privada no adoptaba las medidas opor 
tunas para la modemizacién y reconstrucciôn de la flota de acuer 
do con nuestras posibilidades de astillero, el Ministerio de In—  
dustria y Comercio formularâ una propuesta de ""limitaciôn en el 
repart© de bénéficiés de las Companias navieras
El Reglamento de aquella Ley (llamado ""Para 
aplicar las Leyes de Protecciôn a la Construcciôn Naval""), dé —  
24.7.42, es toda una obra maestra de desarrollo y exahustividad.
El Decreto de 26.5.43 refunde las leyes de protecciôn a la cons-- 
trucciôn naval, es çasi la sintesis del Decreto Ley de 192 5 y de 
la Ley de 1941.
Con la Ley de Protecciôn y Renovaciôn de la —  
Flota,de 12 de Mayo de 1956,se produce una variaciôn de interés - 
en la materia. La vieja idea de que las Primas respondieran al pa 
go de aranceles en su repercusiôn sobre los costes de construcciôn 
se mantiene, pero .en una versiôn mâs amplia, esto es: ""estarân des 
tinadas a compensar las diferencias de coste en relaciôn con el - 
mercado exterior de construcciôn naval"" (art. 16). Su cuantia —  
consiste en un porcentaje respecto al valor estimado para cada bu 
que a determinar anualmente. En lo que al primer ano se refiere, 
tal valor era del 9% que se reducia en un tercio (al seis por cien 
to) si el equipo de propulsiôn no era de fabricaciôn nacional, re 
cogiendo la aspiraciôn incorporada a la citada Ley de 1941 y que 
obtuvo buenos resultados (8). Existia posibilidad de revisiôn de
76Ü
las primas si el coste de la construcciôn aumentaba -autorizada- 
mente, claro estS-, y quedaban fuera del derecho al percibo los - 
buques de menos de 100 TRB y los diques flotantes de menos de —  
650 toneladas de fuerza ascensional; por ûltimo, los buques de pa 
saje para lîneas subvencionadas disfrutarlan de una prima a la —  
construcciôn para cuya determinaciôn se tendrian en cuenta no sô­
lo aspectos comerciales sino otros: ""prestigio politico"" y ""ex^ 
gencias de carâcter militar"" (art. 17) que recoge una prâctica - 
con origenes en el comienzo del siglo y que habia sido registrada 
en las llamadas leyes de protecciôn a la construcciôn naval de —  
1943 (art. 11 del texto refundido).
Conviene resenar que el Reglamento de estas —  
primas a la construcciôn se aprobô por Decreto de 29.1.59, conce- 
bido como uno de los capitulos de lo que en su dia séria el Régla 
mento para la aplicaciôn de la Ley de Protecciôn del 56. La Orden 
de 21 de Octubre de 1963 atribuye a la Direcciôn General de Buques 
la concesiôn de las primas ; la Orden 6.11.63 delega en el Direc­
tor General de Buques las facultades que Comercio ténia en materia 
de fijaciôn del valor de los buques a construir y en materia de - 
revisiones de estos valores por incrementos de costes.
Si la Orden de 10 de Enero de 1958 mantuvo el 
valor de la Prima a la Construcciôn en el mismo que habia fijado 
la Ley de Protecciôn de 1956 (9 y 6 por ciento en funeiôn de si - 
el equipo propulsor era nacional), el impacto de la coyuntura y 
de los efectos del Plan de Estabilizaciôn se dejaria sentir en —  
1960, cuando por Orden de 23 de Mayo (B.O.E. del 14 de Junio) se 
establecen las siguientes condiciones; los porcentajes serân el 6
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y 4 por ciento del valor de la construcciôn (en funciôn del carSc 
ter nacional o no del equipo propulsor), afectarS a las construc­
ciones que se autoricen tras la apariciôn de la disposiciôn y sub 
sisten los porcentajes de la Ley del 56 para las construcciones - 
autorizadas al amparo de dicha Ley antes de la publicaciôn de la 
nueva Orden.
La situaciôn cambiarâ con la aprobaciôn del —  
Primer Plan de Desarrollo (9) en que vuelve»/a elevarse los porcenta­
jes al 9% y 6%; tal modificaciôn se realiza y aplica, sin embargo, 
ANTES por Orden Comunicada, obedeciendo al ""... deseo de que no 
se evidencie el proteccionismo que supone esta prima, con vistas 
a la eventual y posible incorporaciôn a las estructuras econômi—  
cas europeas"" (10). Los nuevos porcentajes se mantendrân a lo —  
largo de todos los Planes de Desarrollo a pesar de los intentos 
de los navieros, a través de su Representaciôn Sindical, por ele- 
varlas al 15%, porque ""los indices de costo del INE han subido 
mucho, porque, a pesar de la Desgravaciôn Fiscal recientemente —  
concedida ..., el coste de la construcciôn de buques park armado­
res nacionales no es igual al precio internacional" " (11); en el - 
mismo sentido, la reivindicaciôn de los armadores llega a plantear 
que no se reduzca al 6% en los casos de equipo propulsor extranje 
ro "sabiendo que la Industria constructora espanola goza actual-- 
mente de una fuerte protecciôn arancelaria (i j .
En 1976, con el Decreto de 21.5.76, el popu—  
larmente llamado ""concurso del millôn de toneladas"", se reduje- 
ron las Primas al 5,5% con posibilidad de su modificaciôn al in-- 
crementarse los costes de los buques para construcciones acogidas
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al programa de construcciones de aquella norma.
La Orden de 11 de Dlclembre de 1978 flja como 
valor de las primas a la construcciôn para 1978 en el 5,5%, redu- 
cibles en un tercio si el équipe propulser no es nacional, sin —  
posibilidad de modificaciôn per revisiones de precios y, como siem 
pre, disfrutando de ella solamente les buques de mSs de 100 TRB;-‘ 
les de exportaciôn disfrutarSn de primas incluse cuando el tonela 
je sea mener (art. l.b). La base sobre la que se aplican no po—  
drâ modificarse per incremento de precios de les buques en el pé­
riode de construcciôn.
En la fijaciôn de las primas correspondientes 
a 1979 per Orden de 12 de Septiembre del mismo ano (B.O.E. del 20) 
aparecen dos modificaciones importantes; la primera, se refiere a 
que las Primas se conceden sobre el valor del buque y sus elemen- 
tos de manera que pueden incluir contenedores y remolques (art.4); 
la segunda, consiste en el establecimiento de una prima adicional 
para las construcciones de menos de 12.000 TRB destinadas a trSf^ 
ce exterior por valor del 9,5% en los casos de buques de pasaje, 
cargueros de linea rSpidos, portacontenedores celulares, roll on- 
roll off, carcarriers (transportes de coches), para transporte de 
barcazas, y de gas natural licuado; serâ del 7% para los destina- 
dos a transporte de gases licuados del petroleo, de productos qu^ 
micos y restantes buques de carga seca -excepte los cementeros-, 
unidades flotantes para apoyo a las exploraciones y explotaciones 
petroliferas y unidades de apoyo a las mismas (art. 7). Las Fri—  
mas de 1980, mas madrugadoras que las de anos anteriores -Orden 
de 21 de Enero de 1980, B.O.E. del 30-, reproducen estas modifica
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clones del ano anterior (art. 3 y 6).
Los problemas que en torno a esta prima adicio 
nal se ban presentado a lo largo de su corta vida parecen cifrar- 
se en la falta de normas claras e incluso de seguridad en su per- 
cibo -en las drdenes se habla de que se "podrS concéder"-, que re 
ducen su complete efecto beneficioso sobre la contrataci6n,y aello 
ha de unirse el grave retraso en su aprobaciôn administrative ( 13)
Las Primas a la Construcciôn han sido utiliza- 
das por el Gobierno, a lo largo de la segunda mitad de los sesen- 
ta y primera de los setenta, como instrumente de su polîtica mari­
time; se podrian en funcionamiento junte al Crédite Naval y la Des 
gravaciôn Fiscal, como plasmaciôn de una politica de apoyo a tra- 
vês de la financiaciôn. Si su importancia no puede asemejarse a - 
la del Crédite Naval, si résulta -como instrumente de politica -- 
econômica- haber sido mSs selective que la Desgravaciôn Fiscal, - 
pues si ésta se concedia alli indiscriminadamente, al 100% de su 
valor a la prâctica totalidad de las construcciones, aquella era 
"graduada" en alguna medida para conseguir los resultados desea—  
dos (14). Tal "graduaciôn" desaparece de las disposiciones que -- 
aprueban el Crédite Naval a partir de la Orden de 30 de junio de 
1976.
La valoraciôn, por tanto, de las Primas a la —  
Construcciôn habrâ de relacionarse con la del Crédite Naval y Des 
gravaciôn Fiscal; sin perjuicio de un ulterior anélisis, puede ya 
resenarse que su tratamiento ha estado extraordinariamente vicia- 
do en un tema de relative dificultad de conocimiento (por lo me—  
nos^los dates no son suficientemente claros) como el precio de —
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los buques. En efecto, ésta ba sido la raz6n mSs amplia y reiterada- 
mente esgrimida en las ocasiones (no muchas, por cierto) en que se 
ha colocado sobre el tapete de la discusiôn el valor de las Primas 
a la Construcciôn; el resultado a que se llegô al estimar el grade 
de verdad contenido en las quejas de los armadores sobre los pre—  
cios de la construcciôn espahola,nos ayuda a responder en buena me 
dida sobre la justificaciôn o no de este sistema de ayuda (15). Por 
lo demâs, todo lo que puede decirse, es eso; que constituye una de - 
las vias importantes de apoyo indirecte al sector (muy directe al 
de la construcciôn naval).
En los cuadros II y III se recoge una visiôn - 
sintética de condiciones y valor de las primas a la construcqiôn 
en diverses mementos aquî estudiadas; su carâcter creciente es - 
tan ostentoso como graves los retrasos producidos en los pages de 
los anos recientes, que aparecen en el cuadro IV.
3.- LA DESGRAVACION FISCAL Y EL MERCADO INTERIOR DE BUQUES.
La finalidad a que responde este bénéficié es 
evitar la doble imposiciôn que de otra manera sufriria un bien —  
exportado al estar gravado -en la imposiciôn indirecta- en el 
pais de origen y en el de destino. La peculiaridad del mercado in 
ternacional de buques consiste, en este sentido, en que la mayo—  
ria de los paises disponen la exenciôn de la imposiciôn que les - 
corresponderia a la hora de importarlos (el équivalente a nuestro 
Impuesto de Compensaciôn de Gravâmenes Interiores) (16) . Estq, y la 
extensiôn que de la misma se hace a la producciôn y venta de bu—
770
ques para el mercado Interior, la convierte en una medida de sim­
ple fomento de la construcciôn naval, con incidencia para la Mar^ 
na Mercante, toda vez que repercute mejorando la posiciôn de oferta 
de los astilleros del pais permitiéndoles ofertar a unos precios 
mâs baratos.
Establecida en 1959 ( 17) para las exportacio- 
y nés, cl Decreto-Ley 8/1966 de 3 de Octubre (articulo 22) asimilô 
la ""construcciôn venta, transmisiôn o entrega de buques con des­
tino a armadores nacionales a (los casos en que se hacia esto mi£ 
mo para) los extranjeros""; el objetivo de la medida consistia —  
-como en los demâs casos- en equiparar las condiciones en que ad- 
quirian estos buques los armadores nacionales a las de los extran 
jeros, con los que, teôricamente al menos, habrian de competir. - 
El bénéficié afecta a la construcciôn y, en su caso, ""primera —  
transmisiôn o entrega de buques realizada por los astilleros na—  
cionales para empresas espanolas con destino a sus respectivas —  
flotas"". Quedan excluidas las partidas 89.02 (remolcadores),
89.03 (barcos para los que la navegaciôn es funciôn accesoria), -
89.04 (barcos destinados al desguace) y 89.05 (artefactos flotan­
tes diverses) ( 18 ), Los buques que hayan gozado de desgravaciôn 
fiscal, no tendrSn derecho a nueva devoluciôn de impuestos si se 
destinan posteriormente a la exportaciôn. La base sobre la que —  
se efectûa es el valor que la Subsecretaria de la Marina Mercante 
fije para el buque, y el tipo desgravatorio serâ el mismo que se 
aplique en la desgravaciôn a la exportaciôn: 12% (I9 ).
El enfoque fundamental de los armadores ( 20) 
y la Administraciôn ( 21 ) ante el tema de la Desgravaciôn Fiscal
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reside en considerar que de no aplicarse a las compras para el —  
mercado interior, ademâs de no acortar las diferencias de precios 
entre la construcciôn naval espanola e internacional, discrimina- 
râ a aquella al ofrecer los astilleros buques que han de competir 
con los internacionales a precios mSs caros.
Una posiciôn distanciada de aquel enfoque debe 
atribuirse al que fuera Ministro de Comerciq,Sr. Ullastres, quien 
situaba la Desgravaciôn Fiscal y la politica de ofrecer precios - 
mâs ventajosos a la exportaciôn entre las prScticas comunes en —  
los negocios de todos los palses, matizando las quejas que en es­
te sentido pudiesen plantear los armadores ( 22)•
La Administraciôn intento utilizar la Desgrava 
ciôn Fiscal como instrumento de su politica maritima entre 1968 y 
1976, al lado de las Primas a la Construcciôn y el Crédite Naval, 
al disponer sobre las condiciones de este ûltimo, pero, como ya 
se advirtiô, los deseos eran mâs teôricos que reales. En efecto, 
la totalidad de los buques que podlan percibir este bénéficié lo 
hacian por el 100% de su importe de manera que no se viô por —  
ninguna parte el posible efecto a causar por una reduceiôn de las 
mismas. Mâs bién parecQ haberse tratado de presenter la Desgrava­
ciôn Fiscal como un apoyo mâs a la hora de recibir las ayudas fi­
nancières de la Administraciôn(23).
La actitud de los armadores ante el tema de la 
Desgravaciôn Fiscal ha pasado de la buena acogida que se le dis—  
pensô en su apariciôn, con pegas a su importe del 12%, hasta una 
nueva operaciôn encaminada a su incremento en 1980, pasando por - 
la peticiôn de que su aplicaciôn se extendiese también a las repa
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raclones (24 ) .
Los embarques de provislones y pertrechos na—  
cionales efectuados por buques también nacionales, despachados pa 
ra el extranjero/disfrutan también de desgravaciôn fiscal (0 .0 . - 
de 15.7.1975 y 9.2,1976 y art. 2.2.10 de Circular de Direcciôn Ge 
neral de Aduanas e Impuestos Especiales de 15.2.1979, B.O.E. del 
6 de Marzo).
4.- LOS PROBLEMAS DE FINANCIACION Y EL CREDITO NAVAL
4.1.- Introducciôn
Se pretende en el présente apartado analizar - 
el papel desempenado por el Crédite Naval en la evoluciôn del sec 
tor. Para ello se ha estructurado en très grandes subapartados re 
lativos a los périodes comprendidos entre 1939 y 1956, 1957-67 y 
1967-1979, que poseen la homogeneidad y caracteristicas diferen-- 
ciadoras suficientes para su desglose en dates como los siguien—  
tes : apariciôn de la Ley del Crédite Naval en 1939, Ley de 1956 - 
sobre Protecciôn y Renovaciôn de la Flota Mercante y Orden de 20 
de octubre de 1966 por el que se abre el sistema de financiaciôn 
a la participaciôn de la Banca privada. Cabria efectuar un desglo 
se del ûltimo période encaminado a destacar las caracteristicas - 
diferenciadoras de la financiaciôn naval a partir de la crisis, pe 
ro, aün cuando existen buen nûmero de rasgos que singularizan la 
eituaciôn entonces, no se ha considerado aconsejable dado que no 
hay formalmente una variaciôn del sistema.
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La evoluciôn general del Crédite Naval registra 
las siguientes etapas:
- estancamiento hasta los anos cincuenta, fru- 
to fundamentalmente de las condiciones del memento: lamentable e s  
tado de los astilleros, escasa capacidad financiers de las empre­
sas, carencia de perspectives favorables sobre el crecimiento del 
trâfico, etc.
- relative mejora producida en la primera mi—  
tad de los cincuenta como consecuencia a su vez de mejoras en las 
expectatives de los armadores, mayor capacidad de los astilleros 
como consecuencia de ciertas mejoras en los aprovisionamientos de 
materias primas y cierta mayor disponibilidad de crédite oficial.
- fuerte crecimiento como consecuencia del —  
Plan de Renovaciôn de la flota aprobada en la Ley de Protecciôn - 
de 1956 que comprenderâ a todo el perfôdo 1956 a 1966, con baches 
en los anos 1960 (Plan Estabilizaciôn) y 1966 (cambio del sistema) 
y fuertes crecimientos de los anos 57-59 (efecto del Plan y de la 
coyuntura internacional, cierre de Suez) y 1962-65 (efecto del —  
Plan, del mejoramiento en las condiciones de los créditos y del 
crecimiento del trâfico).
- la etapa de mâs fuerte crecimiento del Créd_i 
to Naval se produce con motivo de la aplicaciôn del nuevo sistema 
entre los anos 1967 y 1974/75 fecha ésta ûltima que marca ya la 
entrada en la crisis de los setenta para el sector; es la etapa -
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en que se introduce la Banca Privada tan drâsticamente como desapa 
recerâ entre 1974 y 1976.
- por ûltimo, una etapa que podrîa calificarse 
de crecimiento "artificial" derivado de las medidas de politica - 
econômica sectorial encaminadas a incentivar la demanda interior 
de construcciôn naval ante la grave crisis de actividad de los a£ 
tilleros; el rasgo distintivo de este perfodo es la vuelta a la - 
financiaciôn externa, via Banco de Crédite a la Construcciôn,que - 
lo harâ prâcticamente en solitario desde 1975.
Lo peculiar del Crédite Naval oficial es que - 
su carâcter privilegiado se dâ en una doble vertiente, la de las 
condiciones de sus préstamos (cuantia, interés, plazos, garantias 
...) y las ventajas conexas que le confiere al ser concedido por 
la Banca Oficial (ventajas fiscales, de garantias y otras ...), - 
lo que explica el procéder de los armadores al reivindicar la pre 
sencia del BCC en los anos en que ésta era pequena o casi inexis­
tante (1968 a 1970). Su carâcter de apoyo, subveneionador,es rati 
ficado constantemente por los propios armadores y Administraciôn.
El Crédite Naval, como podrâ apreciarse mâs —  
adelante, constituye el instrumento mâs poderoso de que dispuso y 
dispone la Administraciôn para intervenir en el sector; este no es 
un rasgo exclusive de nuestro pais sine que se produce en la mayo 
ria en que posee cierta incidencia la actividad maritima; de hecho, 
la crisis maritima de los setenta ha desatado una cadena de medi­
das de protecciôn por parte de los paises occidentales (y en algûn
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caso, orientales) utilizando como arma, una vez m â s , el Crédite - 
Naval. Es mâs, en la competencia internacional entre paises "ins 
talados" y "nuevos" (aquellos generalmente desarrollados, y és—  
tes en désarroilo), los primeros utilizan trente a los segundos 
sus mejores condiciones de f inanciaciôn (25) . Pero la capacidad - 
de este instrumento no se limita a sus efectos en el nivel de la 
demanda (interior o exterior) de buques sino que también puede - 
desempenar un papel excepcional en la ordenaciôn de ésta y del - 
proceso de ajuste de capacidad en los astilleros. Nuestro Crédi- 
to Naval ha tenido esas Intenciones"/ si bién, como veremos, sus 
resultados han sido bien escasos en esta linea pudiendo apuntar­
se solamente algûn logro en la mejora de la estructura empresa—  
rial del sector.
Por ûltimo, de la importancia del tema que se 
aborda da una idea el hecho de que el buque es, por lo general, 
el componente mâs importante de toda la estructura de costes de 
la empresa naviera. Por eso sus efectos han de ser puestes en re- 
laciôn con los de los demâs instrumentes afines (Primas a la 
Construcciôn y Desgravaciôn Fiscal, entre otras) que inciden so­
bre el coste.
De este modo, por ejemplo, se comprenderâ con 
mâs claridad el efecto que puede tener sobre el sector una Poli­
tica Econômica que, a la altura de 1967 (y a partir de entonces), 
interviens :
- Subsidiando directamente el 9% del valor - 
de la construcciôn en concepto de prima a la construcciôn.
- con el mismo carâcter, el 12% en concepto -
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de desgravaciôn fiscal (deducida la prima, queda convertida al —  
10,92% del valor de la"construcciôn)
- que financia el circulante de los astilleros 
en Acciôn Concertada con créditos de hasta el 20% del valor de —  
las construcciones (calculado sobre entregas de ejercicios ante—  
riores), deducidas la Prima a la Construcciôn y la Desgravaciôn —  
Fiscal (lo que équivale al 16,02% del valor de la construcciôn).
- que concede Créditos por (en general) el 80% 
del valor de la construcciôn, deducidos los subsidios anteriores - 
■do que équivale al 64,06% del valor de la construcciôn).
Como se vé, la .incidencia de la labor crediti- 
cia y de subsidio de la Administraciôn cubre el valor total de la 
construcciôn contratada (100% que se obtiene sumando los porcenta- 
jes anteriores). Pero es que, ademâs, la Administraciôn dispone - 
de un instrumento adicional del que no siempre se ha hablado bien 
(2^ que consiste en que el "valor de la construcciôn" a que veni- 
mos haciendo referencia no es el real sino aquel que fija la Sub­
secretaria de la Marina Mercante; de este modo, una sobrevalora- 
ciôn da lugar a una ayuda adicional a la que resultase de la apl_i 
caciôn mecânica del sistema de ayudas y de créditos apuntado.
La afirmaciôn de que los navieros dispo­
nen (aproximadamente) de un 30% de recursos propios para atender 
sus necesidades de inversiôn mientras que la media para el resto 
de la industria espanola se estima en torno al 53%"" (26) , es real^ 
mente optimiste para el caso espanol; mâs real résulta el 20%, e
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incluso é s t a  tiene, como quedô dicho, en su contra muchas pegas - 
(27)« Esta caracterlstica es hija de la voluminosa inversiôn que 
représenta el buque -que obliga al establecimiento de unos circu^ 
tos especiales de crëdito en la mayorîa de los paises côn indus - 
tria constructora naval-, y de las especificas conootaciones del 
caso espanol, cuyas empresas suelen poseer como nota diferencial 
la excesiva apelaciôn a la financiaciôn externa. Pero al margen 
de esta ûltima consideraciôn, parece razonable entender que los - 
problemas presentados en la financiaciôn con Crédito Naval resul­
tan de la opciôn de politica econômica de obliger a los armadores 
a comprar sus buques a los astilleros nacionales asegurando a és- 
tos una parte importante de su demanda.
El cuadro V sintetiza la evoluciôn de las cond_i 
clones crediticias en una serie de momentos de especial importan­
cia y prolongada (sin o con ligeras variaciones) duraciôn.
4.2.- Periodo 1939-1956
4.2.1.- La descripciôn del sistema.
El elemento decisive para comprender esta y su 
cesivas etapas de la financiaciôn del sector es la Ley de 2 de Ju 
nio de 1939 por la que se establece el Crédite Naval; en torno a 
ella y a sus desarrollos girarâ esta parte. Pero para atender el 
papel desempenado por el sistema de financiaciôn que se establece 
en esta etapa es necesario no perder de vista la situaciôn del mo 
mento; una flota muy escasa (a la escasez habituai se anade la de-
778
rlvada de las destrucclones de la guerra) y muy vieja; esta situa 
ciôn y las limitaciones de la construcciôn naval harân que se alar 
gue todavia mâs la vida de unos barcos que, de otro modo, habrian 
sido desguazados de inmediato al acabar la guerra (en cuanto fuera 
posible). Por tanto la finalidad que perseguirâ la politica cred^ 
ticia serâ la de financiar unos fondos en cuantia adecuada y en - 
condiciones ventajosas que estimulen a los armadores a contratar 
barcos para renovaciôn.
- El contenido de la Ley:
[ Por el momento en que aparece -ayuno de normas
[ de la nueva legalidad-, la Ley del Crëdito Naval (en adelante LCN)
ï no se limita a abordar su exclusiva temâtica de financiaciôn de la
II construcciôn naval sino que entra en otras parcelas; en unas, re- 
firiéndolas para delimitar el alcance del Crëdito Naval (""los —  
préstamos... no excluyen los beneficios de... las Primas a la —  
Construcciôn y a la Navegaciôn... y que serân revisadas y modifi- 
cadas con arreglo a las necesidades del momento actual"" Art. 1°) 
aprovecha para disponer sobre ellas, siquiera sea con carâcter ge 
nérico; en otros casos se dispone que ""se regularân debidamente 
los privilegios que corresponde otorgar a la Flota Nacional..."" 
en materias de trâficos, puertos, asistencia y salvamento (art.9). 
Ello no obstante, el contenido fundamental se refiere al Crédito 
Naval, siendo marginales las referencias que se hacen a esos otros 
temas.
cQué coordenadas y marco de referencia son los
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utilizados por la Ley? las primeras,son las de flota y trâfico; - 
una flota en decrecimiento: ""en comparaciôn con la flota mercan­
te mundial, la nuestra, en lo que va de siglo, ha perdido prâcti- 
c amen te el 50% de su valor relativo. . . (269 y un trâfico que
ha de evitar o reducir la exportaciôn invisible de los fle- 
tes y... competir en el mercado i n t e r n a c i o n a l " (2^. Pero el - 
marco de referencia, el contexte, es mâs amplio. Sin entrar en un 
desarrollo exhaustive del tema y tomando como base ûnicamente el 
Preâmbulo de la norma apuntamos:
- la idea genérica, que se repetirâ en innume- 
rables disposiciones a lo largo de los anos, de que para nuestro 
pais tiene ""una importancia indudable... el desarrollo de su Ma­
rina Mercante..."". A los efectos de la présente Ley parece que - 
la importancia radica en las consideraciones de trâfico que acaba 
mos de apuntar y en el carâcter ""auxiliar de nuestra Marina de - 
Guerra"" que en casi todo el periodo se le atribuye al sector. A 
ello ha de unirse un componente coyuntural que remarcaba la impor 
tancia del sector en la grave reducciôn experimentsda en la flota 
a consecuencia de la Guerra Civil y la paralizaciôn de la con£ —  
trucciôn naval ""dedicada a atenciones de guerra"". La considera­
ciôn de su importancia acarrea asumir que ""entre los planes de - 
Reconstrucciôn Nacional ocupe lugar preeminente el de nuestra Flo 
ta Mercante y Pesquera"".
- un marco ideologista que da lugar a una uti- 
lizaciôn de la Marina Mercante en las grandes declaraciones de la 
época (algunas con carâcter de Ley Fundamental). Asi, el principle
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de que Espana ""volverâ a buscar su gloria y riqueza por las ru- 
tas del mar"" 00); asI también las ideas que recoge el Preâmbulo: 
""Nuestra flota Mercante ha de volver a pasear el prestigio de la 
nueva Espana por América y Extremo Oriente, donde nuestros herma- 
nos de raza han de ver en ese exponente de nuestra cultura un pe- 
dazo de su Madré Patria"".
- La idea de protecciôn que se dériva de un mo 
do évidente de la parte dispositiva a que luego nos referimos, pe 
ro que tôunbién se aprecia en"introducciôn. Ya se comentô que a —  
partir de la consideraciôn de la importancia que, a juicio del —  
nuevo Régimen, merecîa la Marina Mercante implicaba una cierta —  
prioridad en los programas de Reconstrucciôn. La idea protectora 
no tiene nada de extrano si se piensa que tras los conflictos bé- 
licos una de las primeras tareas que se acometen es la reconstruc 
ciôn de los sistemas de transporte, y teniendo en cuenta la depen 
dencia existante entonces de este modo de transporte 6l), résulta 
comprensible la prioridad a que se refiere la Ley. Pero la recon£ 
trucciôn, aunque forma parte de los ejes cardinales del crédito - 
naval en su nacimiento, no es el objetivo propio de la Ley dado - 
que aquel tiene su cauce a través de la Ley de 16.3.39 por la que 
se créa el Institute de Crédito para la Reconstrucciôn Nacional - 
(ICRN), que es compatible con el sistema de crédito naval que se 
arbitra en esta Ley de Junio, por mandate de la misma. En esa bru 
mosa filosofîa de Reconstrucciôn se intenta "facilitar los medios 
y auxilios" que habian sido ""aspiraciôn constante de nuestra Ma­
rina Mercante"", y constituyen ""modalidades protectoras... de em
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pleo y uso corriente an los paises marltlmos"".
De la parte dispositiva debe entresacarse, co­
mo relevante a nuestros efectos, que la modalidad de crédito que 
constituye el Crédito Naval tiene por finalidad facilitar ""la re 
novaciôn y mejora de la flota mercante y pesquera"", por lo que - 
serâ de aplicaciôn a los casos de construcciôn y modernizaciôn; la 
garantia vendrâ determinada por hipoteca sobre el buque y los pla 
zos de amortizaciôn son:
a) 20 anos para buques mercantes de altura de
nueva construcciôn.
b) 6 anos para buques de casco de madera y pa­
ra modernizaciôn y mejora de toda clase de buques.
La cuantia mâxima del préstamo:
- 60% del valor del buque; desarrollos poste - 
riores de la Ley y del Reglamento fijarân que tal valor del buque 
résulta una vez que al mismo se le deducen las primas a la con£ - 
trucciôn, caso de que existan.
- 60% del valor ofrecido en garantia (otros bu 
ques) pudiendo con ello legar el préstamo a representar el 100% - 
del valor del buque de nueva construcciôn.
- 80% en el supuesto de que ""concurran en los
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gtestatarios las caracteristicas de honorabilldad y confianza basa- 
das en la competencia y en el trabajo a que se refiere el capitu­
le once, articulo segundo del Fuero del Trabajo"" (art.3"). Esta 
parece haber sido la cuantia que primaba de hecho en los expedien 
tes de préstamo de la época (33 .
Existia una bonificaciôn de la tasa de interés 
por parte del Estado de modo que el prestatario solo habla de abo 
nar por tal concepto la mitad del tipo oficial de descuento; tal 
bonificaciôn existia en las operaciones celebradas en el plazo de 
10 anos por un importe de 750 millones para todo el periodo (art. 
5“) ..
Se excluyen de los beneficios del crédito na­
val tanto buques de recreo como aquellos que pertenezcan a la Ad­
ministraciôn (central o local) o a monopolies oficiales. La prefe 
rencia en el disfrute del crédito estarâ en funciôn, en su caso, 
de ""los perjuicios que hayan sufrido en su flota, derivados de - 
las circunstancias actuales"" (art. 7®).
Existe un doble condicionamiento de crédito: - 
de una parte, los proyectos que quieran beneficiarse del crédito - 
naval y de las primas a la construcciôn y a la navegaciôn habrân 
de ser aprobados por el Ministerio de Industria y Comercio, oido 
el Estado Mayor de la Armada en todo o en parte, obligSndose los 
armadores en este ûltimo caso a aceptar taies modificaciones. Ade 
mâs de este condicionamiento de carâcter cuasi-militar existia - 
otro que habrla de resolverse también en la autorizaciôn por par 
te del Ministerio de Industria y Comercio que, en aras no sôlo - 
del fomento de la reconstrucciôn sino de la ordenaciôn de la mis
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ma, dictaminarîa lo procedente en funciôn de ""las caracteristi­
cas, tipo y nûmero de buques... mâs convenientes"" (art. 11).
En fin, la Ley encarga al ICRN la realizaciôn 
y desarrollo del crédito naval para lo que se prevé la posibili­
dad de emisiones de Cédulas de Crédito Naval ya contemplada -en 
sus términos genéricos de OPERACIONES DE CREDITO- en la Ley de - 
creaciôn del Institute y para las cuales (emisiones)^ asi como pa 
ra amortizaciones de las mismas, existirla una bonificaciôn del 
75%de los tipos de impuestos vigentes, bénéficié que se hizo ex­
tensive a las constituciones y cancelaciones de hipotecas que se 
conciertan para la aplicaciôn del Crédito Naval (art. 6®).
- El Reglamento y otros desarrollos ulteriores.
Del Reglamento podemos entresacar algunos aë-
pectos relevantes;
- Definiciones; el Reglamento define lo que 
debe entenderse por "modernizaciôrf, como aquellos trabajos cuyo 
importe sea superior al 20% del valor del buque y que tenga por 
objeto la modificaciôn del sistema de propulsiôn, combustiôn, ma 
quinaria auxiliar, insW.aciôn de aparatos de refrigeraciôn y 
otras que redunden en una variaciôn del rendimiento del buque. - 
La cuantia mâxima para este concepto serâ del 15% del crédito to 
tal autorizado que, como se recordarâ, era de 750 millones en 10 
anos.
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- A partir del Reglamento -aprobado por Decre- 
to de 15.3,40- el Director General de Comunicaciones Marltimas —  
formarâ parte del Consejo de Direcciôn del ICRN.
- El interés serâ del 4%, si bién, con la bonify 
caciôn por parte del Estado a que se referla la Ley, el que los - 
prestatarios abonarîan serâ del 2%.
- Obligaciones complementarias al disfrute del 
Crédito Naval serlan la de utilizar siempre tripulaciones espano­
las, dar acogida en los buques a los alumnos en el perfodo de prâc 
ticas y pagar las contribuciones légales existentes en el perfodo 
voluntario.
Posteriores desarrollos de la normativa bâsica 
del Crédito Naval, formada por la Ley y el Reglamento referidos, 
abordaron (siempre en el periodo considerado) aspectos parciales. 
Asi una Orden de 21.7.41 ordena que sean con cargo al ICRN los -- 
créditos de obras que se estén realizando simultâneamente en un - 
buque.aunque unas sean de reparaciôn a causa de la guerra- y 
otras de modernizaciôn en el programa del Crédito Naval. Una Orden 
de 17.1.42, publicada en el B.O.E. de 25.3.42, toca por primera 
vez en esta etapa de nueva legalidad el tema de los retrasos en - 
las construcciones producidos deliberadamente por parte de los na 
vieros, ocasionando distorsiones en la construcciôn naval en un - 
importante momento en que este sector produce en exclusiva para - 
armadores nacionales. Por ello, se requiere a los armadores la no 
tificaciôn del comienzo de construcciôn y datos conexos (se refie 
re a préstamos con cargo a 1941 y 1940) para, si no han construfdo
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o comienzan de inmediato, dar preferencia a aquellos que deseen —  
hacerlo inmediatamente. La Ley de 7 de Mayo de 1942 sobre interven 
ciôn del I.N.I. en el incremento de la Marina Mercante, ademâs de
dejar sin efecto lo dispuesto en el art. 7 de la Ley del 39. (so­
bre posibilidad de que se acojan a sus bénéficiés Empresas Estata- 
les o afines), deja en suspense el art. 5° (referente a importe to­
tal de las inversiones an las operaciones de Crédito Naval).
El "valor del buque" a efectos de cuantia del
préstamo a que nos referimos al hablar de la Ley ha sido también
un tema conflictivo. La O. de 11.XII.42 ya dispone cjue tal valor 
vendrâ referido al resultado de deducir al valor presupuestado del 
buque a construir la cuantia que le corresponde como prima a la —  
construcciôn naval. Anos mâs tarde, como veremos, se incorporarâ 
la deducciôn también de la desgravaciôn fiscal de que goce.
""La cooperaciôn del Estado para el fomento de 
la Marina Nacional... no tiene en la prâctica la eficacia deseada, 
y por ello es preciso alterar el mecanismo previsto para la bonif^ 
caciôn de intereses, sin incrementar, no obstante la carga tribu- 
taria"" (33) . Con esta idea, la Ley de 12.12.42 ordena que se con—  
signen en los Presupuestos de Gastos del Estado las cantidades nece 
sarias para satisfacer el importe de intereses devengados y primas 
de amortizaciôn correspondientes a las cédulas del Crédito Naval, 
cifrândose en los de Ingreso las sumas que debe abonar el ICRN 
por los intereses de los préstamos que otorga y los coeficientes - 
de amortizaciôn que perciba de sus prestatarios.
La consideraciôn "buque de altura" como aque—  
llos que sean de casco metâ)ico y mâs de 2.000 TRB y la considéra
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ciôn de la caducidad del préstamo en el supuesto de no contrata-
ciôn de la construcciôn en el plazo de seis meses a partir de la
concesiôn del mismo, son las dos modificaciones mâs importantes, a 
nuestro entender,de la 0. de 21.5.43.
La Ley de Crédito Naval parece haber querido 
ser una norma de cierta transitoriedad gozando de un plazo de vi- 
gencia de diez anos aunque no se manifieste explïcitamente mâs que 
indirectamente, a través de su previsiôn de fondos de 750 millones 
para Crédito Naval en el plazo de 10 anos (34). La Ley de 23.XII.48 
prorroga la Ley de Crédito Naval por otros 10 anos mâs a contar 
desde el 2.6.1949 y recoger las dos suspensiones de la Ley del 39 
derivadas de la Ley de 7.5.42.
Termina este perfodo con otra nueva referencia
al tema del comienzo de las construcciones. Después de la orden -
de 1942 parecla que debiera quedar cerrado el tema de la contrata 
ciôn en el plazo de seis meses. No debio ser asi a juzgar por la 
apariciôn de la 0. 21.5.43 por la que se declaran anulados los —  
préstamos cuyas obras no hayan comenzado en un ano a partir del mo 
mento de la concesiôn, o aquellos que se suspendan sin causa que 
lo justifique por un perfodo superior a seis meses.
- El ôrgano encargado del Crédito Naval y los medios utilizados.
Para la realizaciôn y desarrollo del Crédito - 
Naval la Ley de su creaciôn encargaba esta tarea al ICRN. Tal ins 
tituciôn, nacida por Ley de 16.3.39 (Rgto. D. de 27.7.39), ténia 
por objeto ""facilitar anticipes a entidades, empresas o particu- 
lares afectos al Movimiento para reparaciôn de los danos causa—
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dos por la guerra o actuaciôn marxista a partir del 18-7-36""- 
(art. 2®), asi como anticipos con igual destino sobre indemnizacio 
nés por danos de aseguradores; es, pues, una funciôn de "protecciôn 
estatal" a las labores de reconstrucciôn, sin perjuicio de otras 
tareas que en el futuro pudieran encomendSrsele. Conocida es la do 
ble faceta que originariaunente poseyô el Crédito Naval, de recons- 
tructora y fomentadora de la Marina Mercante, como conocida es la 
inexistencia de otro organismo oficial financière que pudiera asu­
mir esta funciôn que no fuera el ICRN; ambos extremes parecen haber 
sido los causantes de tal encargo. Para el desempeho de sus comet^ 
dos se le reconociô al Institute plena capacidad jurldica a todos 
los efectos por la Ley del 24-1-41 a que nos referimos mâs adelan­
te. Por la Ley 10-11-42 se incardina en la esfera dependiente del 
Ministerio de Hacienda.
Apoyândose en el art. 4 de la Ley de constitu-* 
ciôn del Institute, por la que no se facultaba al mismo a concer^ 
tar operaciones de crédito, la Ley de crédite Naval prevé la emi- 
siôn por parte del citado organismo de cédulas del crédito naval.
Y asi en 1941, por la Ley de 24 de Enero, se lanza la primera emi- 
siôn por 75 millones en cédulas de 5.000 pts. de valor nominal ca- 
da una, estructuradas en cuatro grupos en funciôn de los cuatro 
tipos de préstamos que se prevelan en la Ley de Crédito Naval. Los 
périodes de amortizaciôn eran de 21 anos (grupo A ) , 11 anos (grupo 
B) y 7 anos (grupo C y D ) . El interés era del 5% y la bonificaciôn 
fiscal del 75%, ademâs de tener la consideraciôn de "valores pûbli- 
cos" a todos los efectos. La Ley de 24-6-42 autoriza al Institute 
a comprar o vender libremente en el mercado las cédulas que se ha-
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lien en clrculaclôn superando asf la prohibiciôn de no transmi­
siôn a particulares y entidades con fines de lucro que pesaba so­
bre ë l .
4.2.2.- Realizaciones.
Los datos de que se dispone no desglosan para 
este perfodo la informaciôn de Marina Mercante del agregado "naval" 
o "buques" mâs que excepcionalmente.
Sin duda résulta significative el volumen de 
crédites que fueron concedidos al sector "naval" desde 1939 hasta 
1956 por valor de 8.677 millones de pesetas en concepto de concesio 
nés brutas, de las que sus dos terceras partes fueron concedidas 
en el perfodo 1950-56 (véase cuadro V I ) . No existen datos disponi­
bles del volumen de concesiones brutas que corresponden a la Mari­
na Mercante hasta esa fecha, pero si hasta 1950. Hasta entonces, 
las concesiones brutas "navales" eran de 3.087 millones de pts. de 
las que 1.946,1 millones correspondian a nuestro sector, el 63,0%.
De haberse mantenido esta relaciôn para todo el perfodo, hasta 1956, 
el importe de concesiones brutas mercantes ascenderla a unos 5.400 
millones de pts. Tampoco existen datos de la significaciôn de las 
concesiones netas mercantes hasta 1956 pero si hasta 1950 (cuadro 
VII) donde aparece que éstas alcanzaron los 1.186,3 millones, el 
61% de las concesiones brutas mercantes. Al igual que antes, si e£ 
te porcentaje se hubiese mantenido para el periodo 1939-56, las 
concesiones netas mercantes habrian sido del orden de 3.300 millo-
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Sin perjuicio de ulteriores precisiones de la 
cifra realmente asignable al sector mercante, parece que el intérva 
lo en que se mueve en comparaciôn con su posterior evoluciôn no es 
elevado y que, si alcanza niveles de alta importancia,es en los a- 
nos 50. Hasta esa fecha los datos de que se dispone habian de fuer 
tes anulaciones (mayores en términos de tonelaje y nûmero de barcos 
que en té^rminos de concesiones de crédito) . De todo el perfodo de- 
ben resaltarse las concesiones de 1952, 1954 y 1955, anos importan 
tes también en el mercado internacional de fletes, y las anulacio­
nes de 1944 y 1950 (cuadro VI) relacionadas con el final de la Gu£ 
rra Mundial y el relativo desânimo de la ûltima de esas fechas tan 
to en el mercado nacional como en el internacional.
4.2.3.- Problemas y Valoraciôn.
No parece que pueda hablarse de problemas de 
importancia del crédito naval en este perfodo. Mâs bien son proble 
mas de la construcciôn naval los que impiden que aquel desempene 
sus funciones. El escaso volumen de concesiones de crédito da una 
idea mâs del retraimiento de la demanda, de las limitaciones (por 
otra parte, existentes) en la cuantia de fondos prestables.
Puede afirmarse también que la Ley de Crédito 
Naval no consiguiô estimular la renovaciôn de la flota, como puede 
apreciarse no ya por las cifras de producciôn -que reflejarian mâs 
las limitaciones de los astilleros- sino por las de contrataciôn 
(ya vistas) y por el hecho de que la presencia del INI haya de te­
ner un carâcter estimulador -de hecho supliô prâcticamente a la 
iniciativa privada- que no habia conseguido en los armadores priva
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dos la Ley del 39.
Con todo, la idea general que tanto los arma­
dores como la propia Administraciôn retienen del Crédito Naval en 
este periodo es la de que se tratô de una de las ""generosas ayu­
das del Estado encaminadas (a la renovaciôn)..."" (35).
4.3. Periodo 1956-1966
El periodo que pasamos a estudiar tiene por - 
comienzo un auténtico cambio cualitativo con respecto a la situa­
ciôn anterior en diverses campos relacionados con la vida mariti­
ma que va desde la construcciôn de barcos a la ordenaciôn del trâ 
fico maritime. La Ley de 1956, no tiene su correlative en 1966,es 
to es, no encontramos en el final del periodo que comentamos una 
disposiciôn de su calibre o del calibre de la Ley del Crédite Na­
val, sino que el cambio se produce significativamente en el terre 
no de la financiaciôn a través de una Orden Ministerial del 20.X. 
66, que da un viraje decisive a la prâctica anterior en materia - 
de financiaciôn y que enlaza con una serie de disposiciones émana 
das con objeto de incentivar la exportaciôn, estimadas de interés 
y consiguiente aplicaciôn para el mercado interior.
4.3.1. La Ley de Protecciôn y Renovaciôn de la Marina Mercante en 
materia de financiaciôn.
Enmarcada en un plan decenal ^  ffenovaciôn y
h
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aumento de flota que supone la construcciôn de un millôn de TRB 
en el période 1956-1966, tras considerar en su preâmbulo como - 
"ôptimos" los resultados de la Ley de Crëdito Naval ( 3 6 ) ,dedi- 
ca sus articules 11 a 14 a regular el tema de la financiaciôn - 
del Plan.
Se fijan crédites por valor del 80% para los 
buques de la lista 1 ® (Buques que se ajustan a los tipos del 
Plan (art.8); los de categôria 2®(""buques y artefactos que con 
venga fomentar""), en la cuantia que fije la Subsecretaria (art. 
9, pero es de imaginar que mâs del 50%) < los de categôria terce 
ra (que no se consideran de interés para el Plan), no podrâ ex 
ceder del 50% del valor del buque. De otra parte, el Crédito Na 
val protege también cualquier posible revisiôn de precios que - 
se produzca en la construcciôn siempre que sean autorizadas por 
el Ministerio de Industria. Singularmente existe la posibilidad 
de ofrecer en garantia otra cosa que no sean buques y que sea - 
aceptada como tal por el Ministerio de Hacienda.
Curiosamente y como premio a aquellas empresas 
que, pudiendcv no hiciesen uso de Crédito Naval, el Gobierno les 
otorga un "auxilio econômico" por importe del 16% del valor del 
préstamo que pudiese haberle sido concedido de haberlo solicita 
do, modalidad esta que no se llegô a utilizar nunca (37). Todo 
lo relativo a financiaciôn de buques se retrotrae a aquellos eu 
ya construcciôn haya sido autorizada con posterioridad a la pu- 
blicaciôn de la O. de 7.7.54 que iniciô, segûn la disposiciôn - 
adicional segunda, el Plan de Renovaciôn de la flota. En cuanto 
a la Ley de Crédito Naval que como se dijo anteriormente habrîa 
de tener una vigencia de otros diez anos desde 1949, se ve pro-
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rrogada (art. 15), asf como las bonificaciones en la tasa de in- 
teres/ por el tlempo necesario para la ejecuciôn del Plan a que 
se reflere esta Ley de 1956.
4.3.2. Programa de Construcciones 1958-1962
El Deereto Ley de 26.10.56 dispone en relaciôn 
con el programa de Construcciones a que se refiere la Ley de 
Protecciôn y Renovaciôn, una autorizaciôn de crêditos del ICRN 
por valor de mil millones anuales para el quinquenio 1958-1962, 
otra autorizaciôn para que el ICRN (si su tesorerla lo permite) 
adelante el importe de las certificaciones antes de su vencimien 
to al 4% de interés, que pasarâ a ser del 2% a partir de la fe—  
cha de vencimiento, y otra para que emita cedulas de Crëdito Na­
val. El limite fijado inicialmente en 1.000 millones de pts. ano, 
resultarla insuficiente para la Marina Mercante desde muy pronto 
ante las fuertes subidas de precios y el hecho de que de ellos - 
disfrutara la fIota pesquera (hasta 1961) y en parte los astille 
ros (iS) .
Por su parte el D.L. de 17.7.58 dota los 5.000 
millones previstos para la ejecuciôn del plan en su segunda eta 
pa, 1963-67 (no se olvide que aqui va inclulda una parte para aa  
tilleros, 15%, y otra parte para pesca),que podrSn ser utilizados 
mediante autorizaciôn del Ministerio de Hacienda; asimiano se acu- 
mulan los saldos no dispuestos,anteriores, a 1956 a los nuevos, y 
en materia de revisiôn de precios de las construcciones, los que 
se produzcan en el futuro (la Ley fue publicada en el BOE de 18.
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7.58), solo se concederân excepclonalmente y lunca por encima del 
35%; tal medida unlda a la restricciôn crediticia que trae conslgo 
el Plan de Establlldaclôn crearS sérias tenslones (39).
En fin, por 0. 18.4.59, por la que se deaarro- 
llan normas en materia de concesiôn de crêditos, se ofrece la po- 
sibilidad de que las construcciones autorizadas antes de la Ley 
del 56 se regulen (o beneficien) del sisterna implantado con la —  
misma, mediante comunicaciôn en plazo de 15 dlas.
4.3.3. Programa de construcciones de 1963-1967.
La O. de 9.12.60 eleva en 400 millones el im—  
porte de los crêditos posibles en el ano 1962. Fija por otra par­
te en 1.600 millones anuales el programa de autorizaciones de crê 
dito para el perfodo 1963 a 1967 en las siguientes condiciones: - 
por el 80% del valor del buque, al 4% anual mSs ""la comisiôn ac­
tual an los prêstamos navales"" y en un plazo de 10 anos para bu- 
ques de carga de hasta 700 TRB y de 15 anos para buques de carga 
de mâs de 700 TRB.
Una vez mSs las previsiones de crêditos se que 
dan cortas y han de verse aumentadas en 1.200 millones para 1963, 
mediante O. 21.5.62, que ademâs dispone que el 50% como mînimo de 
la cifra no comprometida para construcciones ya iniciadas se uti- 
lice para la concesiôn de prêsteunos a los armadores que desguacen 
al construir un tonelaje similar pudJendo en este caso alargar el 
plazo de amortizaciôn hasta 20 anos.
Otra orden de 1962 (28-5) dictada para aplicar
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el Crédite Naval de 1963 aclara este tema de construcciôn con de£ 
guace, disponiendo que, en relaciôn con el art. 8 de la Ley del - 
56, se consideran de l®categorîa:
a) reposiciones de pérdidas por accidentes de 
mar a partir de 1.1.62 (O. 16.X.62).
b) sustituciôn de tonelaje anticuado
c) proyectos que resuelvan exigencias del co—  
mercio o industrie nacionales.
Distribuyéndose la ampliaciôn de los 1.200 mi­
llones de la Orden del pârrafo anterior en: un 50% para a) y b ) ; 
40% para c) y 10% para el resto.
En el proceso de desarrollo, quizâ mejqr de - 
configuraciôn, de un sistema de financiaciôn naval mâs selective 
y al filo de las Ordenes del 62, aparece la Orden de 31.7.63 por 
la que ademâs de elevar otra vez y en la misma cuantîa que para - 
el ano anterior (1.200 millones el crédite oficial para 1964),se 
fijan los criterios de distribuciôn (afines a los existantes para 
1963):
- 50% para Buques de interés nacional; reposi- 
ciôn de pérdidas o desguaces de mâs de 25 anos, al 4% mâs el une 
por mil de comisiôn y por plazos de:
. 20 anos como mâximo si la cantidad desguazada o perdida 
es mayor o igual a la nueva construcciôn, con un 5% de to 
lerancia.
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. 19 anos como mâximo si oscila entre el 80% y el 100%.
. 18 anos como mâximo si se trata de entre el 60 y el 80%.
- 20% para buques de cualquier clase al 5%, - 
mâs el l%o de conisiôny a 10 anos.
- 30% a construcciones ""preferentes por razo 
nés de interés nacional"", 15 anos de plazo y al 4% de interés - 
mâs el l%o de comisiôn. Subsiste lo dispuesto en la Ley del 56 en 
materia de cuantlas mâximas a prestar y, en cuanto a los plazos -
concedidos para comienzo de construcciones, se limita a seis me-
ses.
Como es habituai en estos casos, tras las di£ 
posiciones por las que se autorizan Crédites Navales, aparecen - 
las normas técnicas para su concesiôn. Asl, nos encontramos ade­
mâs de la O. de 29.8.63, de este tipo, con otra orden de la mis 
ma fecha en la que se concede plazo hasta 1 .XI.63 para que los - 
armadores que lo deseen soliciten acogerse a los prêstamos del - 
BCC para modemizaciôn de barcos mercantes que, por O. de 20.12. 
63,ve aumentada su consignaciôn para estos fines en 50 millones; 
se trata de salir al paso de los problèmes que sufrian détermina 
dos buques que interesaba transformer pero que no cumpllan los 
requisitos de la 0. de 31.7.63 para accéder al crédite privilégia 
do y que por esta norme puede encontrar acceso si el Institute - 
de Crédite a Medio y Largo plazo asî lo autoriza.
El crédite de 1965 es aprobado por O. de 10.4. 
64 por un importe idéntico al de 1964, esto es 2.800 millones, si
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bién, ahora se varlan las cantldades aslgnadas a lîneas de sobera- 
nîa que disfrutarân de 262,8 millones al 4% mâs uno por mil de co 
misiôn y por un plazo de 20 anos.
El ûltimo crédite global que se aborda antes - 
del cambio de 1966 es el correspondiente a crédites para el bie—  
nie 1966 y 1967, por O. de 17.12.64, donde se introduce como nor­
ma bâslca lo dispuesto en la Ley del Plan de Desarrollo? si bien, 
al no estar fijadas las cifras definitivas, gozan de un cierto —  
carâcter' de provisionalidad; luego no se verân modificadas. En de 
finitiva, las cantidades con que se contarân en estos anos serân 
los dos mil ochocientos millones de anos anteriores (40). La dis­
tribuciôn séria: a) un 50% a ""tipos preferentes por razones de - 
interés nacional"" al 4% y plazo no superior a. 15 anos; los de pa 
saje, si son mayores de 10.000 TRB para llneas de soberanla, en—  
tran en este grupo pero su perfodo de amortizaciôn serâ de 20 —
anos; b) el 40% restante, de cualquier clase al 5% de interés y - 
por un plazo no superior a 10 anos. Pero quizâ sea interesante - 
examinar con mâs detenimiento el tipo de distribuciôn que se favo 
rece mediante la 0. del Ministerio de Comercio de 17.2.65. El ar­
ticule 9 de la misma desglosa:
- 9.1. grupo a) que absorla el 60%.
- 9.1.1. la mitad de buques pefdidos o desguazados, mâs si las - 
peticiones exceden ese porcentaje, se fija una distribuciôn adj^ 
cional entre cargamentos especiales, pasaje y carga, bién en 
llnea o tramp.
- 9.1.2. la otra mitad, dentro de ese mismo grupo de ""tipos pre 
ferentes por razones de interés nacional"", entre pasaje, petro
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leros, bulcarriers, etc. Ademâs del criterio de desguace o pér 
dlda, se establece como criterios complementarios la prioridad, 
el de las peticiones que sean originadas en una agrupaciôn o - 
asociaciôn de armadores, criterio verdaderamente interesante,- 
pero que apenas pudo ponerse en prâctica.
9.2. El grupo b) que teôricamente podrîa estar comprendido por 
cualquier tipo de buques, se ve transformado en una relaciôn de- 
tallada de buques que serân autorizados (al Crédite Naval): 2 pe 
troleros, 1 bulkarrier, etc.
4.3.4. Realizaciones. ,
Los cuadros VIII a X muestran las realizacio­
nes del Crédite Naval en el période. De d.los puede inferirse con 
cierta elaridad (sobre todo el examen de la evoluciôn de las con 
cesiones de crédite) la existencia de una serle de périodes; a) 
1957-59; b) 1960-61; c) 1962-65; d) 1966. El primero viene carac 
terizado por su fuerte volumen de concesiones sin duda como con- 
secuencia de la Ley y de las circunstancias coyunturales (41) , pe 
ro tamblén por tratarse del primer impacto que llegô a afectar 
a las construcciones ya contratadas con posterioridad a Julio de 
1954 a las que se extendia la Ley por aplicaciôn de la disposiciôn 
adicional; el période de 1960 y 1961, recesivo, tiene que ver con 
las consecuencias de la Estabilizaciôn y del endurecimiento de —  
las condiciones que se aprueban a finales de 1960 que refiejan la 
escasez de crédite oficial disponible ; el période 1962-65, de —  
fuertes concesiones, hay que relacionarlo con el mejoramiento que 
se introdujo en las condiciones crediticias de mayo de 1962; la
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calda de 1966 vuelve a ser resultado de insuficiencla de fondos 
prestables (42). El ano 1967 es el de aplicaciôn del nuevo siste 
ma aprobado en octubrè del 66 y a cuyo examen dedicaremos el apar 
tado siguiente; no obstante,se ha querido presentar aqul porque 
s e ^recia claramente la implicaciôn de la ruptura; el desplaza—  
miento de las concesiones de crédite oficial a las de crédite —  
prlvado (cuadro XI) tanto de tonelaje financiado como en recur—  
SOS monetarios efectivamente concedidos a las navieras (cuadro 
XII) .
La cifra de crédite asignado y concedido supe 
ra, en lo que a Marina Mercante se refiere, los 24.000 millones 
de ptas., y distan mucho de las "previsiones" hunca formales) de 
10.000 millones que suponîan las asignaciones para los diez anos.
A lo largo de todo el perfodo se produce un - 
évidente exceso de demanda de fondos que agudizarS la dependen—  
cia de la marcha de la renovaciôn de la fIota a tenor de las dis 
ponibilidades que existan.
El saldo de los crêditos navales y pesqueros 
a 31.XII.67 eran de 24.360 millones de ptas. de los que el 83,9% 
(20.439 millones) eran de la Marina Mercante en los que todavîa 
no tienen entidad los crêditos del nuevo sistema de financiaciôn 
y se distribuyen de manera que los derivados de la Ley dël 56 re 
presentan un 84% del total y un 15% los del sistema existante —  
con anterioridad a dicha Ley; con ello se ratifies lo que todos 
los indicadores muestran: lo decisive de la Ley de Protecciôn de 
1956 para la renovaciôn de la fIota (43).
El cuadro XIII anade alguna luz adicional a las
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concesiones de Crédito Naval: del Importe total de concesiones bru 
tas de crédito otorgado por el BCC desde 1939 hasta 31.XII-66 
(39.029 millones de pts.), 30.352 millones (el 78%) han sido fruto 
del Plan de la Ley de Protecciôn de 1.956. Véase también cuan im­
portante es este nuevo sistema que, frente a los 8.600 millones - 
de pts. concedidos hasta 1956, otorga en un solo ano (1957) mâs - 
de la mitad (en pts corrientes) de lo concedido a lo largo de los 
16 precedentes.
4.3.5.- Problèmes mâs importantes presentados en la aplicaciôn del 
sistema de financiaciôn via crédito naval en el perlodo.
Sin duda alguna el problème mâs agudo y tras- 
cendente consistiô en la insuficiencia de fondos prestables que - 
caracterizô a la totalidad del perlodo 1957-66 y que diô lugar a 
que la Administraciôn abriese nuevas llneas, incrementase las do- 
taciones existantes y adoptase una aotitud restrictive en las con 
cesiones. En efecto, las cantidades inicialmente previstas por el 
D-L de 26-X-56 hubieron de ser multiplicadas por dos y, a veces, 
por très para hacer frente a la demanda de crédito existante. Una 
demanda hi]a,no sôlo de las buenas condiciones de la Ley del 56 - 
de Protecciôn y Renovaciôn,sino también de ""una serie de factores 
combinados... (como) coyuntura del mercado exterior de fiâtes, per£ 
pectivas de aumento en el "quantun" internacional, tenslones poll- 
ticas mondiales y, mâs recientemente, el cierre de Suez""(44), —
Lo cierto es que los armadores se lanzaron a contratar buques con 
los astilleros "atraîdos" por el senuelo de la concesiôn automâtl- 
ca de prêstamos navales (45) , y al chocar con las limitaciones de
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crédito privlliglado se produjo cierto paro en la evoluciôn de los 
anos 1960 y 1961 que los armadores imputaban al Plan de Estabiliza 
ciôn (46) y que la Administraciôn imputaba en buena medida a la 
irresponsabilidad en que incurrieron armadores y astilleros al ini 
ciar construcciones que hablan sido autorizadas pero a las que no 
se habîa otorgado concesiôn, habiéndoseles advertido (47). Debe —  
senalarse que la Administraciôn contribuyô a agudizar la sensaciôn 
de disciplina crediticia a través de la Orden de 9-XII-60, tan 
"contestada" por los armadores (48)/ y que constituye un instrumen 
to decisivo para anallzar las fluctuaciones de las expectativas y 
actuaciôn de êstos y su comportamiento retraîdo en los dos anos s^ 
guientes; como lo serân igualmente pero en sentido contrario.
Las ôrdenes de 21 y 28 de Mayo de 1962, tan -
bien acogidas (49).
El problema de la insuficiencia de fondos pre£ 
tables no es algo que se limitera a la primera parte de la ejecu­
ciôn de la Ley de Protecciôn sino que se produce taunbién en la se­
gunda, entre 1963 y el final. Asl, en 1964 la demanda de crédito 
superarâ en mâs de 5 veces las cantidades asignadas al ano (50), 
los câlculos que se han realizado (51) sobre las previsiones de - 
1966 y 1967 muestran que la diferencia entre necesidades y dotacio 
nés era también de casi très veces las cantidades asignadas. Consi^ 
deraciôn aparté merece el desajuste (insuficiencia de oferta) del 
ano 1967, a caballo entre sistema antiguo y nuevo pero, fundamentalmen 
te derivado de la "novedad" de la no limitaciôn inicial de los fon 
dos, caracterlstica de toda la etapa anterior: la demanda alcanzô 
en ese ano los 23.000 millones de pts. (52). En fin, un dato sinté
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tico del problema que comentamos lo refleja la ya aludida diferen­
cia entre lo previsto para la ejecuciôn del Plan, 10.000 millones 
de Crédito Naval, y las concesiones netas efectivas por valor supe 
rior a los 24.000 millones de pts. (53).
Unido al tema anterior esté el del endurec^ —  
miento de las condiciones de crédito que supone la Orden de 1960,- 
citada, y su correlative (pero como ablandamiento) de las condicio 
nés de mayo del 62. Pero, en general, puede decirse que el Crédito 
Naval es un tema que estarâ présente de un modo constante entre —  
las atenciones y preocupaciones de los armadores (54).
Al lado de los problemas "mayores" apuntados - 
cabe hacer menciôn de otros que, aunque de menor importancia, téun- 
biên tenîan gran interés para los armadores y que se refieren a:
- La tardanza en poner en marcha los mecanis - 
mos del crédito naval (55).
- La necesidad de disponer de fuertes cantida­
des por parte de los armadores en algunos momentos de la financia­
ciôn (en la primera y ûltima fase), ademâs de problemas générales 
derivados de la rigidez de los plazos de entrega por el BCC y de - 
los pagos a realizar a los astilleros; anâlogaraente la necesidad - 
de que se les plantea a los armadores de realizar importantes de - 
sembolsos toda vez que las variaciones en los crêditos como conse- 
cuencia de aumentos de precios en la construcciôn naval se real^ - 
zan al final de la misma, lo que les obliga a adelantarlo; proble­
mas derivados de algunos buques que se "saltan" el turno existente, 
dada su prioridad por las caracterîsticas de especial interés que 
poseen; problemas de competencia con las empresas pûblicas (ELCANO)
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que absorve un crédito naval escaso y que suscita peticiones de su 
exclusion en bénéficie de las empresas privadas . (56).
Tema aparté debe hacerse de la irregularidad - 
que supone la aprobaciôn de disposiciones de variada Indole a tra­
vés de ôrdenes comunicadas. Se han podido localizar con este carSc 
ter las ôrdenes de 4.7.61 (comunicada) que establece una llnea mâs 
ventajosa de 500 millones, y otra de 1959, que adelanta cuatrocien 
tos millones de consignaciones a 1959 a detraer del perlodo 1964/67 
a razôn de 100 millones anuales.
Por ôltimo, la complicaciôn que résulta en la 
administraciôn Crédito Naval de estar intervenida por ôrganos dife 
rentes, pertenecientes a dos Ministerios (Hacienda y Comercio) , S® 
MM y BCC y la generosidad de las condiciones del Crédito Naval que 
hace frecuentemente aparezcan especuladores y "primistas" (interme 
diarios que transfieren después su crédito por una prima) (57).
Prente al progresivo endurecimiento que denun- 
cian los armadores se producen una serie de prâcticas violadoras - 
de la competencia de especial significaciôn, entre las que pueden 
destacarse las acometidas por la Asociaciôn de Armadores para dis- 
tribuir las solicitudes de crédito so pretexto de ayudar a canali- 
zar el crédito. Pero ninguna tiene la "altura" de las practicadas 
por el grupo de petrôleo que, tras sucésivos forcejeos, llega al - 
acuerdo de repartirse las concesiones de "su" parte del Crédito Na 
val entre armadores independientes y refinerîas en un 50%-50% a ca 
da uno hasta que éstas cubran un 50% de sus necesidades de tran^ - 
porte ( 58) .
4.3.6. Valoraciôn del Sistema.
sea
""Notorio es que el principal aliciente de la 
Nueva Ley de Protecciôn y Renovaciôn de la Flota Mercante es el - 
auxilio estatal a la financiaciôn de las nuevas construcciones, - 
mediante el Institute del Crédito Naval aumentado al 80% del va—  
lor del buque que baya de construirse"" (59). Estas manifestacio- 
nes del Vicepresidente de la Oficina Central Maritima definen con 
elaridad la recepciôn que se dispensé por la patronal al nuevo —  
sistema de Crédito Naval y a la importancia que les merecla. Su - 
carâcter protector résulta igualmente manifiesto si se comparan - 
las ventajosas condiciones del mismo con las del mercado; pero qui 
zâs ahorre esfuerzos en su confirmaciôn la propia declaraciôn del 
Présidente de Naviera Aznar, S.A. e influyente personaje del - 
sector, D. EDUARDO DE AZNAR, en la Junta General Extraordinaria - 
de aquella en Julio de 1959 de que ""toda la Construcciô^n Naval - 
espanola se basa en el Crédito Naval... que el Estado Espanol ofre 
ce en compensaciôn del actual sistema fiscal, de las restriccio- 
nes de contrataciôn y de servicios que el naviero presta al Esta­
do"" (60) •
La valoraciôn del funcionamiento del sistema - 
crediticio ha de realizarse englobada en la del resultado consegu^ 
do en la ejecuciôn de la Ley de Protecciôn de 1956 como primera - 
medida; en tal sentido puede decirse que el Crédito Naval cumpliô 
el papel que le correspondiô ofreciendo los fondos necesarios pa­
ra hacer posible el logro de los objetivos del Plan de construe—  
ciôn del millôn de toneladas, papel nada sencillo dada la "discre 
pancia" entre los fondos previstos (10.000 millones de ptas. apro 
ximadamente) y los efectivamente concedidos (61).
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El problema real de valorar el papel desempena
do por el Crédito Naval consiste en que nos lleva al tema de la 
asignaciôn de recursos -escasos- entre opciones alternativas di 
ferqntes -Marina Mercante frente a Hospitales, por ejemplo- en 
un momento y con unos datos insuficientes para acometerlo que lo 
hacen dificil y de dudose interés teniendo en cuenta la estructu 
ra de partlcipaciôn de la sociedad en aquel entonces.
Algunas consideraciones sobre este enfoque —  
pueden encontrarse en el anâlisis global que se hace del tema en 
las pâginas finales.
En cualquier caso ya se pueden formuler algu­
nas impresiones de deficiencias notables del sistema, Asl:
- A pesar de que las normas poseïan una fina-
lidad racionalizadora en cuanto a la estructura y dimensién de -
las empresas, la aplicaciôn del mismo pasô por alto estos requi­
sitos concediéndose a empresas que no los cumplîan (so pretexto 
de flexibilidad) y a buques que distaban mucho de los que la Ad­
ministraciôn conslderaba de interés (62), con lo que se perdiô 
la posible efectividad que el Crédito Naval pudiera tener como 
instrumento ordenador de la renovaciôn.
- Al poseer unas caracterîsticas fan ventajo­
sas el Crédito Naval -ser de procedencia oficial y carecer de —  
los minimos mecanismos de disciplina que el mercado libre posee- 
aumentaron la dependencia de la demanda respecto a las condicio­
nes del crédito oficial (53).
- Al descansar todo el sistema crediticio na-
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val sobre el crédito oficial, los problemas de limitaciones en - 
las cantidades disponibles de excesivo intervencionismo y de ri­
gidez del sistema acabarlan por ahogarle; el tema mâs acuciante 
en el ano 1967 serâ -contar con crédito suficiente, disponible, 
con agilidad y flexibilidad (lo que no tiene por qué implicar —  
abandono por los armadores de sus preferencias por el BCC dadas 
sus mejores condiciones) ( g4) .
4.4.- Perlodo 1966-1978
Por la vîa de una simple Orden Ministerial de 
Hacienda se transforma todo el sistema de financiaciôn de buques 
para armadores nacionales. La idea esencial en torno a la que g_i 
ra el nuevo consiste en que el crédito oficial pase a un segundo 
piano, en un papel complementario de la Banca privada que es a - 
quien se encomienda, vîa redescuento, la financiaciôn de la ad—  
quisiciôn de flota.
4.4.1. Antecedentes y contenido del sistema
Las Ordenes de 4.4.62 y 14.2.63 habîan régula 
do la concesiôn de crédites para la exportaciôn de buques(una —  
primero y otra, que derogaba a la primera, después) que, en lo - 
que nos importa, disponîan la posibilidad de que el Institute C.M. 
L.P. aütorizara a los bancos privados y al Banco Exterior de Es- 
pana el redescuento por el Banco de Espana de los efectos repre­
sentatives de los crédites que aquellos concediesen a los asti—
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lleros para construcciôn de buques para la exportaciôn,y realize 
ciôn de grandes reparaciones-y a los empresarios nacionales, para 
fabricaciôn de maquinaria y bienes de equipo mediante pedido en 
firme, siempre con destine a la exportaciôn.
La O. de 20 de Octubre de 1966 del Ministerio 
de Hacienda, que, como anunciàbcimos, es la norma que quiebra con 
el sistema anterior e inaugura otro nuevo, inicia su redacciôn - 
con una referenda a la equiparaciôn produc ida en materia de De^ 
gravaciôn Fiscal entre armadores espanoles y extranjeros por Dé­
crété Ley de 3.X.66 (65). Y continua :
""Con la misma finalidad de mantener el grade 
de competitividad a la construcciôn naval y a nuestros armadores
1. Para financiaciôn de la construcciôn y ven 
ta de buques para transportes maritimes y contratados entre arma 
dores y censtructores nacionales, serâ de aplicaciôn la O. de —  
14.2.63 (referida), con una serie de modificaciones de las que - 
hacemos constar por su especial transcendencia la de que el pre- 
cio que se q>lace lo serâ por ocho anos a partir del momento de - 
la entrega.
2. Los Bancos privados y Exterior de Espana^- 
que deseen establecer compromises con los astiHéros, deberân co 
municarlo al ICMLP, que resolverâ sobre la operaciôn.
El D. de 13.XII.66 autoriza a los bancos indu£ 
triales y de négociés una serie de nuevas financiaciones entre -
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las cuales se encuentra la de buques para el mercado interior de 
acuerdo con lo dispuesto en la referida orden de 20.X.66 para lo 
cual se le ofrecîa la vîa del redescuento. La. 0. del Ministerio 
de Hacienda de 24.XII.66 abunda en esa lînea y ofrece al B.C.C. 
la posibilidad de financier la venta de buques en las condicio—  
nés de la Orden de 1966 como los demâs bancos, si biérv el tipo - 
de interés serîa fijado por el Gobierno teniendo en cuenta la —  
coyuntura econômica del momento.
De acuerdo con todo lo anterior, como quiera 
que la Banca privada, ûnica autorizada por la orden inicial de - 
octubre del 66 a financiar la construcciôn y venta de buques, sô 
lo podla concéder crédites a los astilleros, mientras que el BCC 
y los Bancos Industriales gozaban de la posibilidad de crédito a 
éstos y a los armadores, se planteô la necesidad de equipararlos 
de manera que la Banca privada también pudiese financiar a los - 
armadores; esto tomô cuerpo en la Orden de 10 de mayo de 1967.
El régimen crediticio que acaba de nacer, la 
Desgravaciôn Fiscal recientemente aplicable al sector y el clima 
de relative euforla del momento animaron un cierto boom en la de 
manda de fondos prestables que canalizô el BCC (66). Las razones 
que determinaron tal preferencia parecen haber consistido en: a) 
tradiciôn del BCC en la financiaciôn naval; b) la insuficiencia 
de fondos que caracterizô el programa de la Ley de Protecciôn uni^  
da a la existencia de temores sobre su persistencia presionan el 
aumento de solicitudes crediticias que se desata cuando desapare 
ce, con el nuevo sistema, la limitaciôn de disponibilidades; c) 
las mejores condiciones de los crédites del banco oficial frente 
a la Banca privada: ""las mayores comisiones de esta ûltima y, -
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sobre todo, los beneflclos fiscales de que goza el BCC y las dis 
tintas exigencias de garantie haclan incliner la decisiôn del ar 
mador hacia el lado de esa entidad oficial de crédito..."" (67) 
y esto, a pesar del mayor tipo de interés (5,75%, Orden 7.II.67) 
del Crédito Oficial (4,5% en lA B . privada).
La polltica crediticia se orienté hacia la ca 
nalizacién del Crédite Naval a través de la Banca privada; para 
ello, ademâs de autorizar todas las solicitudes de crédito que - 
se pedian por su conducto, fue cerrando progresivamente la espi- 
ta del BCC suspendiéndose por el ICMLP a partir de Octubre de - 
1967 la tramitacién de operaciones presentadas a través del BCC. 
Adicionalmente se habîan adoptado medidas tendantes a contener y 
seleccionar la demanda(negativas a autorizar construcciones que 
no se comenzasen en 18 meses como mâximo, entre otras) (68); en 
los primeros meses de 1968 se acordé por los Ministerios de Co­
mercio, Industrie y Hacienda la formacién de un grupo de traba- 
jo (formado por el ICMLP y la DG de II SS y NN) para la élabora 
ciôn de unas bases de pblltüca de construcciôn naval y pesquera. 
Fruto de ese grupo de trabajo, en lo que a Marina Mercante se re 
fiere, es la O. de 3.7.68 a que nos referiremos posteriormente. 
Mientas tanto, 1968 es el ano de la casi absoluta desapariciôn - 
del BCC en la financiaciôn del sector.
El sistema de financiaciôn basado en la acti- 
vidad crediticia de la Banca privada a través de la lînea especial 
de redescuento sufre una alteraciôn sustancial con la apariciôn 
de la Ley de 19.6.1971 sobre Organizaciôn y Régimen del Crédito 
Oficial y el Decreto de 9 de Julio del mismo ano que establece y
8C9
régula el coeficiente de inversiôn de la Banca privada. En su vir 
tud desaparece el sistema de redescuento y la financiaciôn serâ - 
con cargo a los coeficientes de inversiôn obligatoria que fije el 
Gobierno; en la graduaciôn de la amplitud que posea tal coeficien 
te estarân depositadas las miradas de los sectores acogidos a fi- 
nanciaciones especiales, y, en particular,los armadores a partir 
de ese momento; su cuantîa (ver cuadro XIV), inicialmente fijada 
en el 22% y 7% para el coeficiente total y el de efectos y crêdi­
tos especiales dentro de ël respectivamente, expérimenta sucçsi—  
vas ampliaciones que, unidas a la polîtica de la Banca privada de 
invertir en sectores como éste y evitar los fondos pûblicos, me—  
nos rentables, créa un ""clima de oferta de fondos y los armado—  
res formalizan numerosos contratos que afectan sobre todo a petro 
leros y pesqueros"" (69). A partir de Julio de 1974, ""en que se 
alcanza el limite legal de efectos acogidos al coeficiente de in­
versiôn, junto con la atonîa de la demanda, no vuelven a aprobar- 
se nuevos crêditos acogidos a esta lînea"" (70), aunque las dispo 
siciones sigan siendo elevadas, dados los compromisos adquiridos 
en etapas anteriores. Con todo, la Administraciôn seguirâ eunplian 
do el porcentaje de crédites y efectos especiales sucesivaunente - 
hasta alcanzar el 12% el 28.11.77; a partir de entonces, mâs con- 
cretamente el 30.IV.77, la tendencia serâ a la baja.
Se cierra asî una etapa de presencia de la Ban 
ca privada como principal financiador del sector en quien vio —  
oportunidades de buena rentabilidad y de quien se "desprende" una 
vez que las expectativas del sector dejan de ser halaguehas, que 
ha logrado cubrir sus obligaciones,"coeficiente" legal, o simple 
mente en que el sector résulta menos atrayente que otros^también
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susceptibles de ser financlados a través de canales privileglajdos 
de crédito. El cuadro XV, muestra los saldos del concepto Buques 
en el coeficiente de inversiôn que reflejan de modo patente la - 
caîda de esta actividad a partir de 1976.
iQué ha sido del BCC?. Obligado a desaparecer 
en 1968 volverâ a las funciones en las que tanta tradiciôn tenîa
como organismo especial!zado.
Las etapas podrîai dibujarse del siguiente mo­
do:
a) 'Dbdo que los barcos pequenos se encontraban 
con sérias dificultades de acceso a crédito,via banca privada, - 
se acordô por la Orden de 15.7.70 que, sin perjuicio de mantener 
la posiciôn de subsidiaridad del crédito Naval oficial, éste pue 
da financiar la construcciôn de buques de hasta 2.000 TRB.
b) Como quiera que la situaciôn problemâtica 
para los buques pequenos y empresas de menor porte subsiste, la
O.de Hacienda de 24.III.72 autoriza al BCC a participar en régi­
men de consorcio con la Banca privada en la financiaciôn de bu—  
ques mayores y sin que su porcentaje de participaciôn exceda el 
25% del total financiable.
c) Coincidiendo con el momento en que se plan 
tean problemas de financiaciôn de inversiones a largo plazo por
haber alcanzado la Banca privada el limite de "efectos especia—  
les", aparece la Orden de Presidencia del Gobierno de 26.VI.74 
elevando los limites de financiaciôn total en solitario por el
su
BCC a los buques de hasta 8.000 TRB.
d) A través del D/1285/76 de 21 de Mayo por el 
que se aprobé el llamado ""concurso del millôn de toneladas"" se 
ampliô la capacidad de financiaciôn del BCC al 51% en aquellos su 
puestos en que el tonelaje de los buques estuviese comprendido - 
entre ocho y veinte mil TRB (art. 7.b).
e) En una intepretaciôn "sui géneris" del D. 
de 28.x.78 de medidas sobre reestructuraciôn del sector naval, 
que en su art. 3° ofrecîa una posibilidad de financiaciôn a los 
astilleros por parte del BCC hasta el limite de ^000 millones de 
ptas., éste financiô, en exclusive (100%), buques de mâs de 8.000 
TRB por un importe que en 1977 superô los 5.000 millones de ptas. 
(71) .
f) Por aplicaciôn de lo dispuesto en el art.
5 del Decreto . 2548/78*de 31.X.78 sobre medidas de carâcter fi­
nancière de apoyo a la demanda de buques y de la Orden de 29.XI 
del mismo ano, en desarrollo de tal articule, el BCC puede finan­
ciar hasta el 100% de los buques cuyo tonelaje no sea superior a 
los 12.000 TRB, el 25% de los buques graneleros de mâs de ese to 
nelaje y el 50% en el caso de los demâs buques (se excluyen, en 
cualquier caso, los petroleros de crudos y combinados).
g) La orden anterior fue modificada por la de
1.VI.79 por la que autoriza al BCC a financiar en solitario cua]^
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quier tipo de buque, independientemente de su tonelaje.
4.4.2. La aplicaciôn del sistema
- Financiaciôn para 1968-69
La primera disposiciôn que pone en marcha el - 
sistema nacido en 1966 es la Orden de 3 de Julio de 1968 sobre —  
""Financiaciôn de crédito para construcciôn y renovaciôn de la —  
flota"" para el bienio 1968 y 1969 que, como la misma expresa, se 
regirâ por la Orden de 1966 en lo no modificado por la presents. 
Puntos significativos son los siguientes:
- La ""financiaciôn se basarâ fundamentalmente 
en la Banca privada actuando ûnicamente el crédito oficial como - 
subsidiario de la primera, en caso de insuficiencia de la demanda 
global programada en los artîculos siguientes"" (art. 1). El im­
porte del crédito serâ sobre el valor del buque una vez desconta 
da la Desgravaciôn Fiscal y las Primas a la Construcciôn.
- Hay 18 meses de plazo como mâximo, a contar 
desde la fecha de la resoluciôn del ICMLP, para iniciar las cons­
trucciones; de lo contrario, se pierde. Tampoco se puede comenzar 
la construcciôn antes de ser autorizado el préstamo.
- Aunque los armadores pueden construir los —  
tipos que deseen, los estîmulos de la Orden se establecen en fun- 
ciôn del grado de interés que le merece a la Administraciôn.
- El Programa de construcciôn para el cuatrie-
oio
nio 68-71 tendrS la cifra y distribuciôn que fije el II Plan de 
Desarrollo. Para el bienio 68-69, se establecen con carâcter in­
dicative las siguientes, siempre que queden dentro de las posib^ 
lidades presupuestarias (cuadro XVI):
En caso de que exista insuficiencia de deman­
da de alguno de estos trâficos, podrâ proponerse la celebraciôn 
de un concurso en condiciones mâs favorables que las fijadas en 
aquella orden (72). Existe un grupo adicional de construcciones 
protegidas con crêditos especiales (aunque no se detalla en qué 
consistirîa) para los buques que por circunstancias extraordina- 
rias interese construir, si bien, éstos no podrân participar en - 
los trâficos protegidos.
- Requisitos: 1) que las empresas carezcan de
flota de mâs de 25 anos o que se comprometan a su desguace y 2)
superar unas dimensiones empresariales mînimas,individual o aso-
ciadamente, en tonelaje y en nûmero de unidades. En tonelaje:
lîneas o tramp nacionales mâs de 6.000 TPM
lîneas o tramp continentales " 10.000 TPM
lîneas transoceânicas " 40.000 TPM
Tramp transoceânicas de carga seca 100.000 TPM
Petroleos crudo " 200.000 TPM
Transportes frigorîficos o clima 10.000 TPM
Transportes especiales y otros - 
no comprendidos anteriormente 8.000 TPM
El nûmero de unidades, no podrâ ser nunca in­
ferior a très, menores de cinco mil, o dos, mayores de este tone
su
laje.
- El compromiso de desguace tiene una adecuada
regularizaciôn en el art. 7 que mantiene cierta afinidad con el -
sistema seguido en la etapa anterior.
- Los beneficios que se establecen son los que 
figuran en el cuadro. Estos son révisables cada seis meses a par­
tir del 31.12.68. Un régimen especial se adopta para los buques
de pasaje mayores de 10.000 TRB y los de turismo mayores de 1.000
TRB a los que se otorgarâ prêstamos del 80% de su valor, a cator- 
ce anos y 100% de primas a la construcciôn y desgravaciôn fiscal. 
Idénticas condiciones, a excepciôn de que el plazo de amortizaciôn 
serâ de 12 anos, se fijan en los prêstamos para buques portaconte 
nedores de mâs de 15.000 TPM, y los contenedores disfrutarân de 
crédites por el 80% a cinco anos.
- En cuanto al capital de las empresas, las de 
nueva construcciôn deberân poseerlo por el 30% del valor de las - 
construcciones; el mismo porcentaje se aplicarâ a las empresas —  
existantes que no cubran las condiciones exigidas de dimensiôn m_î 
nima pero que con las construcciones si llegarîan a cubrirlo; en 
este caso, tal porcentaje se refiere sôlo a las nuevas construccio 
nés que se deseen acometer.
- El segundo pârrafo del art. 12 dispone que 
el Ministerio de Hacienda establecerâ el momento en que .sea de 
aplicaciôn lo que se dispone en el art.l® respecto al papel subs_i 
diario del crédito oficial.
Como se ve, el sistema que establece esta oY—  
den es una slntesis perfeccionada de la prâctica de la etapa an-
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terior con notables avances en el saneamlento del sector al in- 
cluir condicionamientos de dimensiôn para accéder al crédito na­
val .
- La financiaciôn de 1969-1971
La orden de 15.7.70 sobre financiaciôn para - 
el referido bienio mantiene las caracterîsticas bâsicas que hemos 
resenado en el apartado anterior pero incorpora algunas variacio 
nés en la lînea de facilitar las aportaciones de crédito. Consig[ 
nando las mâs significativas:
- El art.2° dispone que, a pesar de mantener- 
se el criterio de que la financiaciôn correrâ a cargo fundamental 
mente de la Banca privada, "".... el Banco de Crédito a la Cons­
trucciôn podrâ otorgar los crêditos correspondientes a las cons­
trucciones de buques mayores de 100 y menores de 2.000 TRB de caS 
co de acero"". Situaciôn ésta que se mantendrâ hasta la O. de —  
26.6.74 que elevarâ el intervalo a mayores de 100 y no superiores 
a 8.000 TRB.
- Las construcciones que indicativamente se e£ 
timulan, las que aparecen en el cuadro XVII, habrân de comenzarse 
en el plazo de 9 meses. (art. 3®).
- Se rebajan a 3.000 y 20.000 el TPM con que 
habrân de contar las navieras para acogerse a estos crêditos en - 
los grupos "lîneas o servicios tramp" nacionales y "lîneas trans­
oceânicas", respectivamente. Igualmente se rebajan las condicio-
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nés de nûmero de unidades a très o mâs de 3.000 TPM (antes eran
5.000 TPM) o dos mayores de ese tonelaje.
- Los beneflclos se aprecian en el mismo cua­
dro anterior.
Curlosamente se dice que ""si por circunstan­
cias no previstas pudieran iniciarse"(en este perlodo 70-71) con£ 
trucciones de... petroleros o bulkarriers mayores de 20.000 TRB,
... disfrutarân de crédites anâlogos a los establecidos para ex­
portaciôn, esto es, (por el) 80%... y ocho anos de amortizaciôn"" 
(art. 9.2).
- Las construcciones no comprendidas en apar- 
tados anteriores, disfrutarân de crédito por el 60% a ocho anos 
(mâximo), con el 50% de las Primas a la Construcciôn y el 100% 
de la Desgravaciôn Fiscal (art. 9.3).
Se rebaja al 20% el capital con que habîan de 
contar las navieras de nueva constituciôn y las de vieja que no 
llegasen a los mînimos de tonelaje.
- La financiaciôn en el perîodo 1972-1975
Antes de çarecer la normativa por la que debîan 
regularse los ptéstamos en el cuatrienio considerado hubo prôrro 
ga de la Orden Ministerial de 15 de Julio de 1970 a que nos hemos 
referido (mediante orden de 18.11.72) en la que se modificaba el 
tipo de buque a incentivar y los beneficios otorgados.
Pero unos meses mâs tarde habrîa de aparecer 
una nueva orden, de 31 de julio de 1972, encargada de regular la 
financiaciôn de la construcciôn de mercantes en el perîodo 197 2-
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75, derogando las 6rdenes a que hiclmos referenda en el pSrrafo 
anterior. En realidad la varlacldn es muy escasa respecte al ré­
gime n anterior. Unicamente se establece una nueva relaciôn de bu 
ques de interés y tipo de bénéficies que se otorga y que son los 
que aparecen en el cuadro XVIII.
- Financiaciôn en la etapa posterior a 1976.
Très son los vectores a estudiar que definen 
esta etapa; la ordinaria, que récupéra la orden de 30.6.76, la 
extraordinaria del ""concurso del millôn de TRB"" y la excepcio 
nal aplicada a casos muy singulares.
Financiaciôn ordinaria: la orden de 30.6.76.
Llegado 1976, con la crisis en uno de sus —  
peores momentos (no tanto por ser mâs profunda cuanto por ser - 
de los primeros momentos en que los empresarios del sector asu- 
men la gravedad de la situaci6n y porque la construcciôn naval 
empezaba a dar gritos de alarma), se producen una serie de dispo 
siciones no necesarlamente coherentes ni complementarias en ma­
teria de Crédite Navâl. Inicialmente y como consecuencia de la - 
O. de 21.x.75, se prérroga la Orden del 72, que habïa regulado 
los préstamos navales del cuatrienio 72-75, para el ano 1976. - 
No habria de tardar mucho en suceder lo acaecido en 1972;deroga 
ci6n de la norma de prérroga y establecimiento de un sistema t^ 
pico para ese ano y sucesivo^ si bien, a diferencia de aquel mo
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mento, ahora no se establecen unas normas sobre financiaciôn pa­
ra un perfôdo determinadc^ sino que simplemente se habla de ""Cré 
ditos para la construcciôn de la fIota"".
En esta norma, continuadora de las anterior - 
mente estudiadas, aparecen ya incorporadas las modificaciones en 
materia de tonelaje mâximo que el BCC podrâ financier: 100% de - 
las constrücciones de buques de hasta B^OOO TRB (mayores de 100 - 
TRBy y 25% (en consorcio) en los casos de constrücciones de bu - 
ques de tonelaje superior a 8.000 TRB. Los bénéficies que se 
otorgan son los que aparecen en el cuadro XIX.
Se excluyen de los beneficios de la orden los 
buques tanque para transporte de crudo, los OBO y los 0-0, aun - 
que, si su construcciôn estuviera autorizada e iniciada antes de 
la publicaciôn de esta orden (1.7.76), el Consejo de Ministros - 
podrâ autorizar que se les otorguen crédites del 80% a 8 anos y 
100% de primas y desgravaciôn (art. 4), decisiôn que no parece - 
nada claro, si se tiene en cuenta que ya en la O. de 21 de Octu- 
bre del 75 se exclula de la prôrroga de la Orden del 72 los "bu­
ques de la clase A) Petroleros a que se refieren los arts. 5°y 
9®de aquella Orden"; en buena lôgica el error no es sôlo del ar- 
mador que decide construir el buque que le da la gana, cuanto de 
la Administraciôn que autoriza la construcciôn y la posibilidad 
de acogerse a los beneficios del crédito Naval y complementarios; 
y si la autorizaciôn de la Administraciôn no implica en modo al- 
guno que aquellas constrücciones puedan beneficiarse del crédito 
Naval (caso clarîsimo en las constrücciones producidas desde 1.1. 
76 por aplicaciôn de la Orden del 75), carece absolutamente de sen
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tido que ahora se les otorgue estos bénéficiés.
Precisamente una Orden, de 29.X.76, concede un 
crédito excepcional para financiar las constrücciones a que se re 
fiere el acuerdo del Consejo de ftnistros de 2 de Julio por el —  
que se autcrizé la concesiôn de los bénéficiés previstos en el —  
art. 4"de Junio del 76 ""a determinadas constrücciones de buques, 
algunas de las cuales encuentran dificultades graves para obtener 
financiaciôn"", por importe de 7.736 millones de pesetas (de las 
que no pueden beneficiarse las constrücciones que ya sean benefi- 
ciarias del Crédito Naval).
Los crédites para adquisiciôn de elementos in­
dispensables para la explotaciôn de los buques acogidos al Crédi­
to bbval podrSn serlo por el 80% y a un plazo de 7 anos. El BCC - 
podrâ ser autorizado a financiar las adquisiciones por las Corpo- 
raciones de Prâcticos de embarcaciones para su servicio^ al 80% y 
a 10 anos. Curiosamente, los requisites, que en las anteriores ôr 
denes se centraban en capacidad financiera y dimensiôn, se limi- 
tan en esta Orden a lo primero, desapareciendo lo segundo e in - 
cluyéndose en su lugar el de estar inscrite como sociedad navie- 
ra, con lo que parece claro que de lo que se trataba era de es 
timular la construcciôn como fuese, limitando la funciôn ordena- 
dora a restringir relativamente algunos tipos de constrücciones 
en un momento en que la saturaciôn de los mismos era évidente.
- Financiaciôn extraordinaria: "el concurso - 
de millôn de tonedadas".
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Con mot!VO de la caîda ea la actividad de los 
astilleros y de la nada halaguena perspective de future que les 
esperabay se plantea por el Gobierno el D/1285/1976 de 21 de Mayo 
sobre medidas de carâcter econômico para el desarrollo del trans 
porte marltimo y de estlmulo de la construcciôn naval, aparecido 
en el BOE el 7.7.76 a la par que otro Real Decreto por el que se 
declaraba de interés preferente el sector. La primera medida tie 
ne por objeto ""estimular la demanda de nuevas constrücciones"" 
para el mercado interior. Su examen mereciô ya una atenciôn mâs 
detenida. En lo que aquf interesa, haremos menciôn a las condicio 
nés de financiaciôn, verdadero nudo gordiano del Decreto y centro 
de atenciôn de los armadores. Estas son (art. 6); importe del crê 
dito de hasta el 80% del valor del buque, una vez descontada la —  
Prima a la Construcciôn y la Desgravaciôn Fiscal; plazo variable, 
en funciôn del tipo de buque, de ocho a doce anos a partir de la 
entrega, siendo este ûltimo el prédominante en la inmensa mayorla 
de los buques de transporte; el tipo de interés, que ""permanece- 
rS invariable durante el perlodo de amortizaciôn de taies présta­
mos"" (art. 6 .c), seré del 8% para los concedidos por la Banca Of_i 
cial y del 6,9%, para los concedidos por la Banca privada; de ga­
rantis, bastarâ primera hipoteca sobre el buque pudiendo ser sus- 
tutulda ésta por otra que el armador proponga, siempre que sea —  
aceptado por la Entidad de Crédito; cabe modificaciôn en la cuan- 
tla de los préstamos por revisiôn de precios, derivada de aumentos 
en los costes de los materiales o en los salarios.
En cuanto a las Entidades de Crédito, los que 
sean concedidos por la Banca privada lo serSn con cargo al coef^
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ciente de inversiôn y, en cuanto al BCC, se autoriza ""para que -
asuma, con carâcter prioritario, la concesiôn de los préstamos —
destinados a la financiaciôn de los buques incluîdos en el presen 
te programs"" en régimen de consorcio, pudiendo financiar el 100% 
en los casos de buques comprendidos entre 100 y 8.000 TRB, en con 
sorcio con la Banca privada hasta el 51% del crédito ai los buques
poseen un tonelaje comprendido entre los 8.000 y las 20.000 TRB,
y el25% en los casos de superior tonelaje. Recientemente, por or­
den de 1.VI.79, se autoriza al BCC la financiaciôn del 100% sin - 
limitaciôn alguna de tonelaje.
Si los beneficios del llamado ""concurso del 
millôn"" no se agotaban en el Crédito Naval, si puede decirse que 
constitula el mayor centro de atracciôn. êPor qué?: entre otras - 
cosas, porque el resto de los beneficios que se concedian singular 
mente con este Decreto se limitaban a la posibilidad de acceso a 
crédito para financiar el capital circulante que no se ha llegado 
a materializar hasta el momento (73 )y a la libertad de amortiza­
ciôn .
En cuanto a la trayectoria seguida por el cita 
do concurso, el dato mâs significative consiste en el fracaso del 
mismo ante la carencia de fondos ( 74); la Memoria del BCC d.e 
1979 manifiesta que ""prâcticamente se han liquidado las operacio 
nés planteadas con cargo al Real Decreto...; a fin de ejercicio, 
solamente quedaban pendientes de resolver por este Banco una pet_i 
ciôn de crédites y algunas solicitudes de ampliaciôn de crédites 
concedidos"" ( 75). Sin embargo, la trayectoria seguida por la de 
manda y concesiones netas con cargo a esta llnea -cuadro XX-, pare-
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cen mostrar unas insuficiencias notorias. El total de siete listas 
que el Ministerio de Comercio public6 seleccionando a los aspiran 
tes a beneficiarios del concurso, suponian 965.937 TRB que, sal­
vo escasas excepciones, acudieron al BCC en busca de financiaciôn. 
Las concesiones de 1977, unas 380.635 TRB, representaron el 39% - 
de los totales a concéder via concurso y a6n cuando no hay datos 
sobre el tonelaje total financiado con cargo a esta llnea, a la - 
altura de finales de 1979,parece claro que los 54.796 millones de 
ptas. que se han concedido no cubren las toneladas en principio - 
previstas (al mismo precio la tonelada que el de 1977, 100.000 —  
ptas. la tonelada, habrlan hecho falta 96.594 millones de ptas. - 
para financiar las 965.937 TRB de los aspirantes a beneficiarios) 
(76). La explicaciôn podrla encontrarse en esos 75.956 millones - 
de ptas. de solicitudes desestimadas y anulaciones del cuadro 
XXI para los tres anos, que suponen el 56% del total de las solic^ 
tudes de crédito con cargo a esa llnea de crédito en los, tres anos 
(las ooncesiones netas^ 54.796, representan sôlo el 40% de dichas 
solicitudes, lo que no quiere decir que en todos los casos esa d^ 
ferencia sea atribuible al BCC: pueden tratarse de anulaciones -- 
acordadas por los armadores).Las concesiones brutas de 1977 y 1978 
que, como se ve, representan la casi totalidad de préstamos conced^ 
dos, alcanzan las 561.4o5 TRB, poco mSs de la mitad de lo previs- 
to. Si a ello se anade que tanto las concesiones como la demanda 
de crédites del ano 1978 y 79 son mayoritariamente con cargo a la 
llnea ordinaria, se desprenderS mSs claramente el relative fraca­
so del citado plan en lo que a financiaciôn se refiere y, en defi­
nitive, en lo quea reconstrucciôn también. No puede arguirse que la
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informaciôn disponible no resuite concluyente y que pueda haber 
crédites de cierta entidad, via Banca privada» pues, las declaracio 
nés del BCC lo contradicen y la-evolucién de las cuentas de Cré­
dito Naval de la Banca privada vienen descendiendo seriamente —  
desde 1977 (77).
Una ûltima observacién cabrla hacerse del 
hecho de que el BCC financiase en exclusive buques de mâs de
8.000 TRB y de menos de 20.000 TRB, cuando el Decreto le autori- 
zaba el 51%. La manifestaciôn del BCC de que ello habla sido po- 
sible""... en virtud de los correspondientes acuerdos de la Comi 
sién Delegada para Asuntos Econémicos, adoptados en cumplimiento 
de lo dispuesto en el art. 3"del Real Decreto 2841/1977 de 28 de 
Octubre"" (78), no 1;iene mucho sentido, pues alll simplemente se 
autorizaba a que el BCC concediera crédites a los astilleros has­
ta 9.000 millones de ptas. para construcciôn de buques mercantes 
a interés y plazo vigentes: ""A propuesta del Ministerio de Indu£ 
tria y Energla y previo informe de los Ministerios de Economie y 
de Transportes y Comunicaciones, la Comisiôn Delegada para Asun­
tos Econômicos podrâ autorizar excepcionalmente, hasta el 31.XII. 
11, la concesiôn de préstamos a los astilleros por el BCC para la 
construcciôn de buques mercantes en la forma que oportunaroente 
se determine. El importe mâximo global de estos créditos no po­
drâ exceder de la cifra de 9.000 millones de ptas. El tipo de in­
terés de estas operaciones serân los vigentes para la financiaciôn 
de la construcciôn de la fIota mercante"" (art.3). El importe to­
tal de los créditos concedidos hasta el 31.XII.77 era de 5.381,9 
millones de ptas. (7 9 ).
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La financiaciôn excepcional y transitoria del
R.D. de 31.x.1978
En el marco ya de la reestructuraciôn naval que 
abre el D. de 28 de octubre de 1978 (donde entre otras cosas se - 
autoriza al BCC la concesiôn de créditos de hasta 9.000 millones 
de ptas. a los astilleros para construcciôn de buques mercantes), 
se articulan una serie de medidas de carâcter ""excepcional y tran 
sitorio"" (80) destinadas al ""sostenimiento de la demanda"". En 
realidad el paquete de medidas que incorpora el D. de 31.X.78, —  
por el que abre este nuevo sistema, afecta a todos los créditos 
concedidos con posterioridad a la entrada en vigor de la Orden de 
Economie de 23.7.77 o del Decreto 2696 de 23 de Sept, del 77 que 
hicieron que los tipos de interés de los préstamos navales pasa- 
sen a ser del 11% frente al 8% anterior y habituai en las condi- 
ciones OCDE y que habla armado el consiguiente revuelo entre los 
armadores (81) . También serlan de aplicaciôn las nuevas condicio 
nés a los contratos celebrados al amparo del llamado concurso —  
del millôn de toneladas (1285/76) y al sistema ordinario de finan 
ciaciôn que estableciô la orden del 30.VI.76 cuyas entregas se - 
realizaran con posterioridad a la entrada en vigor del Decreto - 
(BOE -3.XI.78); no se quiso marginar financieramente a los asti­
lleros permitiendo que también los créditos que les fueren conce 
didos al amparo del D. de 28.X.78 de reestructuraciôn del sector 
estuviesen acogidos a las nuevas condiciones mâs ventajosas. Aun 
cuan d] la duraciôn temporal de estas habria de finalizar el 30 de 
Junio de 1979,el R.D. de 6 de Julio de 1979 prorrogô las mismas
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hasta el 31.XII.79.
Para los supuestos de construcciôn, las condi­
ciones actuales consistirîan:
- 80% del valor del buque, descontadas las Pr_i 
mas a la Construcciôn y la Desgravaciôn Fiscal.
- 12 anos de période de amortizaciôn, con los 
dos primeros de carencia.
- tipo dé interés: 8%
Si se tratase de transbrmaciones o grandes re- 
paraciones, las condiciones anteriores pasarian a ser del 70%,5 
anos y el mismo interés, respectivamente (artc. 3 y 4).
La exigencia de capital fiscal que disponia 
el art. 4.b del D/1285/76 y el séptimo de la Orden de 30.VI.76 
(20%) podria ser reducida al 15%.
En cuanto a los agentes de financiaciôn posi- 
bles: Banca privada, Cajas de Ahorro y Crédito Oficial (art. 5 
del decreto) la Orden del Ministerio de Economîa de 29.XI.78 di£ 
pone lo siguiente:
- autoriza al BCC a financiar en solitario —  
los buques de hasta 12.000 TRB que relaciona, pero que podrian sin 
tetizarse en cualesquiera que no sea transporte de crudos o com- 
binados, respecte a los cuales hay prohibiciôn de participer en - 
su financiaciôn cualquiera que sea su tonelaje.
- si el tonelaje es superior a 12.000 TRB, 
el BCC podrâ participer en consorcios financières con el 25%, si 
son graneleros, y con el 50%, en los restantes.
- la participaciôn en la financiaciôn de las
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transformaciones y grandes reparaciones estarS en funciôn de la - 
que hubiera tenido el BCC en su construcciôn.
En cualquier caso, la via que abre el D. 31.
X.78, con carâcter excepcional y transitorio para el sistema ordi­
nario de la Orden de 30 de Junio del 76 y para el extraordinario 
del "concurso del millôn", deja intacte esa estructura en lo no 
afectado por las normas del Decreto (art. 7) .
4.4.3. Realizaciones
- La labor del BCC
De la importancia del papel desempenado por 
el BCC ( 82) en la financiaciôn del sector da una idea el hechô 
de que a 31.XlI.79, del saldo total de crédito oficial existente 
a través del mismo, por valor de 324.944 millones de ptas., el - 
34,8% pertenecia a créditos concedidos al sector Marina Mercante 
En la misma fecha la cuenta de crédito de "viviendas" arrojaba 
un saldo de 143.243 millones, esto es, el 44% del saldo total. Pero 
quizâs sea mâs importante senalar que en 1975 (a 31.XII), en que 
el saldo total del crédito oficial a través del BCC era de 
123.045 millones de ptas., la Marina Mercante poseîa una cuota - 
del 19,3% y la vivienda del 43,1%, lo cual prueba la râpida as- 
censiôn del crédito mercante (el "naval" representaba en 1975 el 
26,2% y el 39,8% en 1979; se ha anadido a esta ûltima cifra la - 
cantidad existente an via excepcional de crédito a buques mercan 
tes). La relativa especializaciôn del Banco en esta actividad, pro
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ducida en los ûltlmos anos, cuadrcs XXII y XXIII, parece una vuel 
ta a la situaciôn existente en la etapa crediticia 1957-67 a que ya 
nos hemos referido. En efecto, como se ha apuntado,el BCC dej6 el 
sector cuando otras instituciones financieras (la Banca privada,- 
sobre todo) decidieron entrar en la labor crediticia a adquisiciôn 
de la flota mercante, como refleja su posiciôn de crédito en esta 
lînea, descendente en una primera etapa comprendida entre 1968 y 
1973 y ascendente a partir de entonces, cuadro XXIV. Las vîas por 
las que se produce esta "recuperaciôn" e incremento de la labor 
crediticia son el resultado de la retirada de la Banca privada, - 
que deja de mostrar interés en el seqtor a partir de mediados del 
SEbenta y cuatro , los problemas de acceso a la financiaciôn que - 
sufrian las empresas y buques de menores tamanos y la decisiôn 
de la Administraciôn de cargar progrèsivamente la financiaciôn 
de sus programas de incentivaciôn de la demanda de buques en es­
ta instituciôn crediticia oficial. Un primer examen de la compo- 
siciôn del crédito mercante nos révéla informaciôn sobre lo ante 
rior, en primer lugar, el saldo de 1967 esté compuesto fundamen- 
talmente por créditos del programs de la Ley de Protecciôn del - 
56: practicamente el 85% (todos menos los de concepto "navales"), ë 
véase cuadro XXV. En 1970, la ûnica alteraciôn que hay que rese - 
nar es que hay una sô]a cuenta que aumenta su saldo respecto a - 
anos anteriores, la de la orden de Octubre del sesenta y seis, - 
debido al problems de financiaciôn de las empresas y buques meno 
reSy que encuentrai en la fôrmula del crédito exclusivo del BCC y 
consorciado del BCC y Banca privada,unas posibilidades inexisten 
tes de otro modo, a través de estas ûltimas, en exclusive. Todos
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los demâs conceptos, todas las restantes llneas, van dlsmlnuyendo 
sus saldos: esta es la etapa del "furor" de la Banca privada que 
no dejarâ "hueco" a la financiaciôn del BCC(salvo en la linea se 
nalada y en medida no muy elevada) hasta 1974, fecha en que, co­
mo ya se ha dicho, la Banca privada cubre el porcentaje de efec­
to s y créditos especiales del coeficiente de inversiôn; las pos£ 
bilidades de su retorno a la labor crediticia a la Marina Mercan 
te se verSn cegadas por la marcha de la crisis general de la - 
economîa y la de especial gravedad de los sectores maritime y na 
val. Como contrapartida, el peso del BCC serâ progrèsivamente ma 
yor,primero, a través de la lînea "ordinaria" derivada de la Orden 
de ctubre de 1966 y> después, de la extraordinaria (concurso del 
millôn, créditos excepcionales, grandes reparaciones).
En el mismo sentido, las concesiones de créd_i
tos mercantes no sôlo han ido creciendo en términos absolûtes s^
no que su importancia ha variado también en términos relatives - 
tras la crisis de los setenta. En 1973 las concesiones netas de 
créditos mercantes representaban el 35 por ciento del crédito of^ 
cial concedido por el BCC; en 1979 la cifra era del 58%.
El estudio de la demanda y concesiones de Cré­
dite Naval nos lleva a conclusiones similares a las ya apuntadas 
y pone de relieve ademâs:
- la insuficiencia manifiesta del crédito del 
BCC respecto a la demanda, creciente a partir de los momentos en 
que hay una mayor dependencia de dicha instituciôn (véase cuadro 
XXVI).
- un examen algo mâs atento de la demanda (re-
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ferida a solicitudes entradas en el ejercicio) de los anos 1970 a 
1979 (véase cuadro XXVII y XXVIII) muestra los "saltos" experimen 
tados en la demanda en los anos 1971, 1973, 1974, 1975 (negativo), 
1977, 1978 (descenso) y 1979. Tales movimientos obedecen a estlmu 
los de carâcter bien diferente. Hasta 1972 la raz6n estriba en —  
las insuficiencias de financiaciôn de ciertos tipos de empresas y 
buques (pequenos en general y algunos de dimensiôn medians no vin 
culados a trâfico de crudos o graneles). El ano 1973 y 1974 estâ 
vinculado al fuerte crecimiento del momento y en alguna medida a 
los espejismos de gran futuro visualizados por algunos armadores. 
El ano 1975 estâ unido a la primera reacciôn de los armadores es- 
panoles ante la crisis (ciertos signos debieron desanimar especia^ 
mente a este empresariado, como los problemas de carga que tuvie- 
ron algunos petroleros, el fuerte peso de las cargas financieras 
las subidas de costes, etc. ) .Pero, sobre todo, son de destacar los, 
dos saltos de 1977 y 1979; el primero, hijo, en sus tres cuartas - 
partes, del concurso del millôn de 1976, y el segundo, derivado de 
lagespecialmente ventajosas condiciones de crédito y que se apro- 
baron a finales de 1978. En roedio, se encuentra el retraimiento de 
la demanda de fondos derivados de la elevaciôn del tipo de interés 
a finales de 1977.
- Aunque de manera menos acusada, las concesio 
nés netas del cuadro XXIX, ratifican lo dicho en el pârrafo ante­
rior y, ademâs, que el peso del concurso del millôn se limita prâc 
ticamente a 1977 y 1978 y que los créditos consorciados desapare- 
cen en 1976.
- AsI las cosas, el BCC constituye hoy el ûrti- 
co ôrgano de financiaciôn de que dispone el sector con las graves -
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Implicaciones que esto trae conslgo en cuanto a llmitaciones de re 
cursos y carâcter especialmente privileglado del mismo (83),
- Los créditos en régimen de consorcio.
La O. de 24.3.72 anade un elemento mâs de nove 
dad a este mercado financiero especializado: el consorcio naval; 
consiste éste en la posibilidad que se ofrece al BCC ""para partly 
cipar en régimen de consorcio con los bancos privados comerciales 
e industriales en la financiaciôn de la construcciôn de buques —  
mercantes y pesqueros para el mercado interior"" (art. 1), para 
lo cual el BCC precisarâ autorizaciones concretas para cada ope- 
raciôn por el ICO. Taies créditos, por parte de la Banca privada 
tienen la consideraciôn de efectos especiales y las condiciones - 
de estos créditos no serân mâs ventajosas que las establecidas en 
la normativa vigente (se refiere a la financiaciôn normal), ""pu­
diendo participer el BCC hasta el 25% del importe total financia- 
ble""..
El cuadro XXX muestra la breve historia de es 
te sistema de financiaciôr^ solicitado por los armadores y suger_i 
do por algunos autores antes de su apariciôn (84). La informaciôn 
sobre el tema no es suministrada adecuadamente a través de las me 
morias, por lo que su localizaciôn y precisiôn ha supuesto un es- 
fuerzo adicional no comprensible racionalmente. El total ascien- 
de a 7.414 (85) millones de ptas. que, teniendo en cuenta que 
constituye el 25% de los créditos a concéder con las institucio­
nes financieras privadas, totaliza unos créditos por importe de
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29.656 millones, de los que 22.242 millones fueron concedidos por 
la Banca privada. De otra parte, apréciese que los anos en que tu 
vieron cierta entidad, 1973 y 1974, suponen 6.186 millones, el - 
83,4% del total de crédites consorciados concedidos a lo largo - 
de sus 5 anos de vida; para los créditos concedidos por el BCC fue 
ron de  cierta entidad estas concesiones de 1973 y 1974. La deman­
da de créditos en esta via ha sido a partir de 1976 una demanda
frustrada en todos sus términos (a pesar de su escasa importan­
cia) y ûnicamente en el ano 1973 représenté algo en el conjunto 
de la demanda total del BCC; las solicitudes del ano representa- 
ron el 17% del total de su historia y las solicitudes consor- 
ciadas totales de ese ano -incluyendo las pendientes del ano an-
\
terior- eran el 27,1% de la demanda de créditos de 1973.
La desaparicién material (86) de este sistema
de financiaciôn es resultado de la vôluntad de la Banca privada
de no participer mâs en cualquier tipo de operaciones vinculadas 
al sector naval o mercante, como se ha dicho. Los problemas mâs 
importantes en relaciôn a esta forma especial de financiaciôn - 
consistieron en: a) ""la dificultad de acceso al crédito de aque 
llos armadores no vinculados ni con fâcil acogida en los Bancos 
privados..., b) complejidad de operaciones al instrumenter las - 
entregas en letras de cambio, c) obstâculos internos que represen 
tan la mecanizaciôn de las operaciones y d) la inevitable rémora, 
al tener que poner de acuerdo a diverses participes que intervie 
nen en una misma operaciôn, a veces con puntos de vista contra- 
dictorios" " ( 87) .
En cualquier caso las ventajas de este sistema 
de financiaciôn eran indudables, no solo porque el mismo ofrecîa -
822
una dosls adicional de fondos prestables y por aprovechar la expe- 
ciencia del BCC en el sector de una manera mâs amplia, sino que - 
representaba para los armadores la posibilidad de beneficiarse de 
las ventajas del crédito oficial aunque éste solo representase la 
cuarta parte del préstamo: ""beneficios fiscales, (garantia hipo- 
tecaria sobre el buque)... y"" ... las ventajas adicionales que 
supone la "liberaciôn" de ciertos compromisos impuestos al arma­
dor"" (88).
- La labor de la Banca privada.
Una visién panorâmica de la evolucién experi- 
mentada por la financiaciôn al sector, por parte de la Banca pri­
vada, se deduce de los datos ofrecidos en el cuadro XXXI. En el - 
mismo se aprecia con claridad suficiente el fuerte ritmo de ascen 
SO de los créditos que concentré su concesiôn en los anos 1968 a 1975 
El hecho de que la informaciôn se refiera a ""buques destinados 
al mercado interior"" y que, en consecuencia, pueda incorporar tam 
bién algunos peqqueros, no debe confundir, pues la importancia ca­
si exclusiva corresponde a los barcos mercantes.
Aun cuando el peso fundamental de estas opera 
clones crediticias al sector correspondis a la banca comercial, - 
la industrial tuvo también una presencia de envergadura pues, por 
ejemplo, para el periodo comprendido entre 1968 y 1970 participé 
en un 25,5%, 32,3% y 35,8%, respectivamente (89 ) en cuartto a ope 
raciones de redescuento autorizado, se refiere.
Una idea de la incidencia del nuevo sistema -
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la ofrece la misma informaciôn,jie1 cuadro sobre el porcentaje que 
la lînea de financiaciôn especial destinada a buques represents - 
respecto al total -proxima al 20% en los mejores anos setenta-, - 
que irâ descendiendo en la segunda mitad de la década,toda vez q u e , 
como ya se ha referido, a partir de 1974 la Banca privada no con­
cede créditos al sector, aunque se dispongan los acordados con an 
terioridad y, por tanto, se eleven aquellos saldos. Otro elemento - 
de r e ferenda comparative de la importancia de la labor de la Ban 
ca privada lo da considerar los saldos que el BCC y aquella mante 
nian en distintos momentos; asi, considerando los saldos de la cuen 
ta de Crédito Naval y pesquero del BCC a efectos de hompgeneidad 








Con taies datos queda sobradamente dibujado lo
acaecido en la financiaciôn del sector por parte del crédito oficial
y privado (90 ) .
Una de las razones del comportamiento citado de
la Banca privada en los anos de la primera mitad de la década de
89,3a
los setenta radlca en la evoluciôn experimentada por los tipos lé­
gales que aparecen en el cuadro XXXII; del mismo se desprende tam- 
biên una impresiôn adicional: la del relativo grado de seguridad 
que deberian poseer las concesiones al mercado interior de buques 
a la vista de los superiores tipos, las restantes lineas (que estâ 
en la base del comportamiento selective de aquella con aquellos bu 
ques beneficiarios de una mejor situaciôn: seguridad en la ocupa- 
ci6n y fletes atractivosj rasgos que se daban fundamentalmente en 
los dedicados a trâficos reservados a la bandera espanola) (81 ).
El paso de la Banca privada por el sector supu 
8 0 , ademâs de la cuantiosa oferta, inaccesible de otro modo, la in- 
troducciôn de cierto grado de disciplina en las solicitudes y con­
cesiones que ocasionô bastantes quejas de los armadores ( 92). En 
cualquier caso, dicha participaciôn bancaria trajo de la mano una 
mayor presencia de ësta como accionista de varias de las mâs impor 
tantes navieras (93 ).
4.4.4.- Problemas observados en la aplicaciôn del Crédito Naval -- 
( Mercante ) en el periodo 1967-79.
Es diflcil valorar la gravedad de la situaciôn 
para los armadores a través de sus declaraciones porque estâ por 
ver una sola ocasiôn en que no se hayan quejado, a pesar de que es 
évidente que en el periodo que se estudia han existido etapas de 
magnificos resultados empresariales.
Los criterios de los armadores sobre el nuevo 
sistema de crédito Naval no se dejan ver con claridad hasta 1968-
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1969; parece lôgico este comportamiento si se tiene en cuenta que 
en 1967 se dispuso del crédite que se deseé (94) y que solo en —  
1968 se sintié el corte del crédito del BCC. De otra parte, parece 
que la primera valoracién de los armadores consistié en "agradecer 
la carencia de limitaciones crediticias que suponian el nuevo si£ 
tema (85) mâs que la dureza de las condiciones. Desde el primer - 
momento, las cr/ticas se centraron en calificar la via crediticia 
de la Banca privada como una via "cara y dura" y las reivindicacio 
nés consistieron en que se volviese al sistema anterior matizado, 
esto es, en que el soporte fundamental fuese el crédito oficial - 
-BCC- en condiciones beneficiosas (cuantia por el 80% a 15 anos, 
al 4% y ûnica garantia de hipoteca sobre el buque) y como "comple 
mentario" el crédito de la Banca privada, via linea de redescuento 
(96).
Entre los argumentes que se manejcopara mos­
trar la bondad del sistema de crédito, via BCC, destacan aquellos 
que suponen una clara critica al posible papel de la Banca priva 
da en un sector en que ""carece de especializacién"", por el que 
no mostrarâ mucho interés dado que los bénéficies no son altos, 
y de la que se denuncian malas prâcticas: intervenciones aisladai^ 
carencia de plan, retrasos en las contestaciones, en el redes - 
cuento (con lo que carga unos intereses a los astilleros que re- 
percuten sobre los armadores, al menos en parte), endurecimiento 
de las condiciones (entre otras, se quejan los armadores de que 
la constitucién de la hipoteca sobre el buque sea por cuenta del 
armador, llegando con ello a incrementar en un 5% el coste de —  
construcciôn). A pesar de todo, los armadores reconoceran:""...
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comprendemos que no se puede volver a la situaciôn anterior en que 
todo el peso de la financiaciôn ... se cargaba sobre las espaldas 
del Tesoro..."" y se reivindicaba que el BCC ""... vuelva a ser la 
cabecera crediticia del armador... con la colaboraciôn de la Banca 
privada"" (97)• Por otra parte, los armadores se defienden de las 
posibles crlticas que pudiesen formularse por su actuaciôn parale- 
la a las quejas, contratando mâs buques que hasta entonces, con —  
frases de este tenor.; ""aunque hubiese existido un crédito peor,- 
mucho peor y desordenado, que ya es decir, los armadores hubiesemos 
tenido que utilizarle porque no habla otro"" (98).
Esa defensa del BCC, que, en definitiva, no es - 
otra cosa que la defensa de unas mejores condiciones crediticias - 
(disponibilidad y condiciones estrictamente, y ventajas adiciona - 
les) se exteriorize por los armadores al saludar la medida de 1970, 
autorizando la financiaciôn en exclusiva de los buques de menos de 
2.000 toneladas ( 9 9  ), y en su defensa decidida de la superviven- 
cia del BCC entre las Instituciones del Crédito Oficial en el mo - 
mento en que se plantea su desapariciôn al reorganizar el crédito 
en 1971. El Présidente de la Oficina, D. Eduardo de Aznar, a la sa 
zôiv procurador en Cortes, habla presentado 21 enmiendas dirigida^ 
sobre todo/a la ""pervivencia del BCC y de la adscripciôn del Cré­
dito Naval al mismo..., ""que prosperaron"" (100).
En cualquier caso, la "pelea" por conseguir —  
una mayor participaciôn en el Crédito Naval para el BCC no se agota 
hasta la crisis (momento en que esta participaciôn da un sait o pa­
ra poder financiar el BCC los buques de hasta 8.000 TRB), rebajan- 
do un poco las crlticas en el ano 1972 (en que se acordô igualmen-
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te el aumento en la participaciôn del BCC a través de los consor­
cios con la Banca Privada), pero con crlticas que todavla se formu 
lan en 1973 del siguiente tenor""... pese a la buena vôluntad del 
BCC, pocos barcos se han construido en "pool" y hay algunos bugue^ 
financiados asi, demorados en su entrega por no haberse pagado —  
los plazos pactados durante la construcciôn"" (Dl) o cuando se —  
quejan de que siguen con la Banca privada como '"principal protago 
nista de la financiaciôn naval"" y, apoySndose en unas declaraciones 
del S°Marina Mercante, exponen que ""... son necesarias unas moda 
lidades de crédito de exclusivo uso de esta actividad tal como es 
tS establecido en los principales palses maritimes"" (igj .
Entresacando aquellos problemas que se estiman 
como especialmente relevantes cabe destacar:
- La opiniôn sobre el carâcter excesivamente - 
radical de las ôrdenes que establecen las normas y requisitos que 
habrân de concurrir en las empresas para poder acogerse al tfédi- 
to Naval (particularmente en lo que se refiere a dimensiôn de las 
empresas y grado de vejez de sus buques) que ""no alcanzan el 90% 
de las empresas navieras espanolas"" que por lo demâs les parece 
correcte como idea informadora de la polltica naval. El tema revis 
te importancia especial para los barcos y empresas pequehas, en - 
nombre de las cuales se esgrimen los razonamientos en defensa de 
una mayor flexibilidad (103).
- Las insuficiencias de dotaciôn crediticia —  
del BCC constituyen, como se dijo mâs arribey uno de los temas de 
especial atenciôn para los armadores (]04 ) taies crlticas se refie 
ren en especial a los casos de financiaciôn de buques médianes y
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pequenos (l03 .
- Otro grupo de problemas se refiere al inten­
te de la Banca privada de aumentar la comisiôn al 2 por mil en —  
1973 (lOÔ y al impacto que debiô tener la afluencia de nuevos corn 
petidores al sector ocasionando reacciones defensivas de réserva 
del Crédito Naval a los instalados en el sector (10^ .
Menciôn especial merece el tema de las morato- 
rias solicitadas por los armadores en los anos 1971-72 y en los - 
anos 1975 y siguientes. De la primera de ellas se encuentra refe- 
rencia en las Memorias de la Asociaciôn de Armadores correspondien 
te a ese ano (108)y su planteamiento adopta la forma de ""despla- 
zamiento en los pagos... (como consecuencia de) la crisis que 
afecta al sector"". La respuesta de la Administraciôn no se retra 
sô mucho por cuanto el 10 de Marzo de 1972 la Direcciôn General - 
de Polltica Financiera del Ministerio de Hacienda comunica a la 
Uniôn de Empresarios del Sindicato Nacional de la Marina Mercante 
(comunicaciôn n"2496) que ""... con fecha 3 de los corrientes, el 
Excmo. Sr. Ministre de este Departamento ha tenido a bien acordar 
que, en atenciôn a la grave situaciôn expuesta por esa Uniôn de - 
Empresarios, por la que esté atravesando la Marina Mercante a con 
secuencia de la agudizada crisis en el mercado de fletes, los 
efectos representatives de créditos redescontables en llnea espe­
cial, cuya amortizaciôn debla producirse en los anos 1972 y 1973 
y cuyo vencimiento se aplace por el Banco que los hubiere conced^ 
do, sigan teniendo el carâcter de redescontables en llnea especial
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siempre que el aplazamiento no exceda del plazo inicialmente pre- 
visto para el final de la operaciôn" " (109) .
No parece sino que los armadores hubiesen en - 
contrado una veta sin explotar con este "hallazgo", si se observa 
la oleada que se produce en la misma direcciôn a partir de 1975 - 
sin soluciôn de continuidad hasta el présente. En efecto, en el - 
ûltimo trimestre de 1975 la Asociaciôn Patronal OFICEMA inicia —  
una recogida de informaciôn sobre el importe de los créditos cuyo 
vencimiento se produjese en los anos 1976 y 1977; la informaciôn 
abarcarS, finalmentey a 123 empresas asociadas y el importe susce£. 
tible de aplazamiento en el pago era de 8.750 y 11.900 millones - 
de ptas. para 1976 y 1977, re s pec t ivamen te, concentrado en pocas - 
empresas de transporte de crudos y graneleros fundamentalmente —
(ID) . Las gestiones no darân resultados satisfactorios tu) y los 
anos siguientes se sucederSn en pronunciaciones del mismo signo - 
(ll3 . No es ajeno al fracaso de estas gestiones el hecho de q u e ,- 
con la perspectiva e informaciôn que se posee de la situaciôn en 
1972, en que les fue concedida la mora, no se vea explicaciôn ra- 
zonable alguna de la peticiôn y mucho menos de su otorgamiento —
( 113 .
En fin, menciôn aparté merece la elevaciôn del 
tipo de interés acordada en 1977 que provocô la airada protesta - 
de los armadores (il4)^  un importante aumento de las anulaciones de 
créditos solicitadas por los mismos en 1977 y 1978 (115) y un re - 
traimiento ya visto en la demanda de fondos (véanse las anulacio­
nes en el cuadro XXXIII).
Una de las consecuencias de la crisis reciente
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ha sido el formidable aumento experimentado en los impagados o mo- 
rosos que se producen en todas las lineas de crédito del Banco de 
Crédito a la Construcciôn y,muy en especial, en las navales; tal - 
como aparece en el cuadro XXXIV, para una tasa media de deudores 
por amortizaciones, intereses y comisiones vencidas sobre créd i^ - 
tos dispuestos del 8,8% en 1979, tanto los mercantes como los na­
vales (estos ûltimos, superiores, incluyen a pesqueros y astille­
ros) se sitûan por encima de aquella cifra media. Por otra parte, 
las cifras que aparecen en dicho cuadro contrastan con las que ve 
nian ofreciendo las memorias de anos anteriores, de forma crecien 
te; en 1963, aquel porcentaje era del 0,4%, en 1967, el 2,4% y en 
1975 ascendia ya al 4,7% de los créditos dispuestos. Por otra par 
te, y aun cuando se produzca ese ritmo creciente de fallidos (en 
sentido amplio),parece que no es el BCC de los mâs "avanzados" en 
esto, toda vez que la importancia es superior (en termines relatif 
vos) para todo el sistema crediticio oficial ( 116) .
4.5. Impresiones finales
Dedicado este apartado al estudio del papel de 
sempenado por el Crédito Naval en sus diferentes modalidades y —  
condicones en la evoluciôn del sector, la primera impresiôn que - 
puede extraerse . es la de que, efectivamente, cumpliô el papel de 
hacer posible la renovaciôn y posterior aumento de la fIota. Pero 
limitarnos a esto, séria poco menos que constater lo que, "ex post", 
la realidad nos ha dicho, que distaria poco de lo perogrullesco; 
de ahi que convenga descender mâs en lo concrete.
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El Crédito Naval no consiguié desempenar en la 
primera fase de estudio, 1939-56, un papel especial de incentiva- 
dor y, mucho menos,de ordenador de la demanda de constrücciones na 
vales; idatos?: la evolucién de las nuevas contrataciones, la ne- 
cesidad de apelar a la Empresa Nacional ELCANO (principal deman - 
dante de buques hasta 1958) y la propia evolucién de las concesio 
nés de crédito; los términos que definirlan el papel de esta ins- 
titucién podrian formularse asi, en que no tuvo especial tran£ - 
cendencia en la renovaciôn. En la segunda etapa, la del Plan de - 
Renovaciôn de la Ley de 1956, la demanda de créditos y de construe 
ciones estuvo por encima de las concesiones, de manera que "freno" 
ese proceso de renovaciôn (el que la demanda fuese en buena parte, 
estimulada por las propias condiciones crediticias, es otro tema). 
De otra parte, la funciôn ordenadora del crédito N aval en cuanto a 
tipos de buques, tamano y caracteristicas de las empresas, présen­
te en sus normas, no llegô a ponerse en prâctica en lo fundamental 
(a veces en aras de la flexibilidad reivindicada por los armadores) 
En la tercera fase, puede decirse que el Crédito bbval no frené el 
avance de nuevas contrataciones, de la mano de la movilizaciôn de 
fondos que supuso la entrada de la Banca privada, por lo menos —  
hasta el ano 1974; las tensiones, los frenazos, si se quiere, se - 
produjeron en los tipos de buques de menor tamano o en los deman- 
dados por las navieras de dimensiôn mâs reducida y, en general, en 
los grupos no petroleros ni graneleros; aquellos buques, depen 
dientes otra vez del BCC, experimentarîan la habituai limitaciôn - 
de escasez de fondos.
Por lo demâs, la Banca privada parece haber de
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sempenado una funclôn adlcional, caracterîstica general de su ac- 
tuaciôn, de disciplinar el sector (lo que les armadores suelen —  
llamar "endurecimiento") en la financlaciôn con recursos ajenos.
La labor de ordenaciôn ha resultado, sin embar 
go, mSs teôrica que real, toda vez que los grupos de buques que —
carecieron de problemas de financlaciôn, petroleros y graneleros, 
alcanzaron una importancïa relativa muy superior a la prevista en 
los planes de la Administraclôn; como contrapartida, las limita- 
ciones de recursos de financiaciôn plantean problemas en los gru­
pos de buques restantes. La otra faceta de la ordenaciôn,relativa 
al impacto sobre la estructura empresarial, no présenta resulta- 
dos positives estimables.
Con motivo de la vue1ta al protagonismo del -
BCC, como consecuencia del "abandono" de la Banca privada y de lo^
planes de incentivaciôn de la demanda interior de buques por la - 
Administraciôn, vuelven tambiôn a plantearse los viejos problemas 
de escaseces crediticias y exceso de demanda de fondos prestables; 
vinculado a este tema y al sedimento de la practicas hiatôricas, - 
se produce ahora un importante volUmen de desestimaciones de sol^ 
citudes de crédite por no reunir las empresas las garantîas nece- 
sarias ( n^ y se da lugar finalmente a la vuelta a un sistema que 
da la espalda al mercado.
Del examen de la evoluciôn del ûltimo période, 
1967-79; debe anotarse, ademâs del cambio en la composiciôn hegemo- 
nica de las instituciones acreedoras hacia la Banca privada en el 
breve période de diez anos (echo, si nos referimos al période de 
establéeimiente de compromises) y de la vuelta, con motivo de la - 
crisis, a la financiaciôn via BCC, la extraordinaria presiôn finan
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ciera que acusa el sector, fruto de su polltica" de basarse en la 
financiaciôn con recursos ajenos en su casi totalidad (118) y del 
hecho de que la fIota es extremadamente joven. De esta manera se 
han sucedido las peticiones de desplazamientos de la deuda por —  
parte de los armadores, sin éxito formai,pero con traducciones en 
los aumentos de morosos. A esta situaciôn se llega desde otro ca- 
mino también: el del fomento artificial de la demanda de nuevas - 
construcciones o la flexibilidad indebida -fruto en buena medida 
de lo anterior- a que se induce al BCC en materia de garantîas 
prôximo a este efecto, estarîa el de la piesencia de especuladores 
en el mercado de construcciôn de nuevos buques o el de algunas —  
contrataciones de buques (y concesiones de crédites) de empresas 
vinciiadas a astilleros en los ûltimos anos.
No se trata de defender la financiaciôn de la 
adquisiciôn de buque con cargo a los sistemas habituales del mer­
cado, que los harîa irrealizables, sino de,aceptando que hay que 
competir en las condiciones de financiaciôn de nuestros buques pa 
ra situarlos en condiciones de competividad con el exterior, art^ 
cular un sistema que évité ciertos vicios a que tan acostumbrados 
puedan estar los armadores como consecuencia de la prSctica inve- 
terada; me refiero a la eliminaciôn de prâcticas como la de re^ - 
vindicar y practicar un sistema de crédites sin las garantîas 
adecuadas, el amiguismo a la hora de conseguir un crédite privile 
giado e, incluse,la apelaciôn a una prâctica sobre la que existe - 
poca luz: la de sobrevaloraciones de los costes reales de los bu­
ques. De otra parte, esa (excesiva) dependencia de la demanda de - 
construcciones respecte a las condiciones de financiaciôn podrîa
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aprovechàrse en la consecuclôn de los fines de polîtica sectorial, im 
poniendo requisites y, lo que es mSs importante, aplicSndolos. Por 
que en ese (excesivo también)mimetismo,entre Administraciôn y ar­
madores, ha habido grandes distancias entre lo ordenado y lo poste 
riormente aplicado (119) .
En resumen, pues, los distintes sistemas de —  
Crédite Naval establecidos a lo largo del période de estudio han 
desempenado los siguientes papeles:
- hacer posible lo realizado en materia de re- 
novaciôn y crecimiento de la fIota a lo largo de todo el periodo; 
el problema de esta funciôn estriba en sopesar los costes de opor 
tunidad de esta polltica que financia privilegiadamente esta act_i 
vidad y no otra,y de valorar las consecuencias que tiene en la —  
formaciôn de un sector que ha de competir internacionalmente (al 
menos^ en teorla) una prSctica de subsidio directo e indirecte a - 
través del mecanismo del Crédite Naval,fomentando el ""aiejamien- 
to del mercado"", entendido como una opciôn que hace ver menos de 
pendiente el funcionamiento del sector del impacto de las fuerzas 
que gobiernan aquel.
- haber constituido una limitaciôn real a las 
posibilidades de expansiôn de la fIota dada la insuficiencia de 
fondos que se padeciô (1956-1966) (120 ) .Este conecta con lo dicho 
en el pârrafo anterior y con el tema de si no habrla sido mSs —  
acertado haber establecido un sistema que allegara mSs fondos, 
del tipo del que luego se arbitré. La caracterîstica,a que se re
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flere el présente pârrafo, cobra especial importancia en el momen 
to en que, otra vez, el Crédito Naval depende solamente del BCC. 
Conocido es que la debilidad del mercado espanol dè capitales 
constituye uno de los obstaculos mâs importantes al crecimiento - 
del sector constructor y de transporte maritime; con la nueva si­
tuaciôn a que se vuelve, después de ese paréntesis de apenas nueve 
anos, dependencia del crédito oficial, se sufre una desventaja —  
adicional al no disponer del volumen y condiciones que ofrece el 
mercado libre. Si este problema puede no ser especialmente grave 
para el sector transporte, lo serâ sin duda para el constructor, 
pero incluso para el mercante se halla limitado por el esquema 1^ 
berador de polltica econômica en el sistema financière y las exi- 
gencias de una adecuada polltica inf lacionista (121) • Por otra par 
te, la gravedad de la decisiôn por la que se condiciona las posi­
bilidades de expansiôn del sector a las dotaciones del mercado in 
terior de capitales es creciente, toda vez que crecientes son los 
fondos necesarios a movilizar en las nuevas inversiones, mâs inten 
sivas en capital y dé escalas superiores (122) .
- Haber desperdiciado un instrumente precioso 
en la labor de ordenaciôn del sector, tante en el proceso de reno- 
vaciôn y crecimiento de la fIota como en la formaciôn de una es­
tructura empresarial adecuada (sobre todo en su dimensionamiento). 
Este fenômeno se ha dado prâcticamente a lo largo de todo el pé­
riode .
- Encubrir en su materializaciôn un coraponente 
de subvenciôn, cuando menos, confuse, e implicar todos los interro
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gantes del crédito oficial—  forma de financiaciôn, distorsiones 
que traslada a los intermediaries sujetos a coeficientes oficia- 
les. etc?.La soluciôn por la que se ha optado recientemente^ de - 
"descolgar" la actividad constructora para el mercado interior 
de las privilegiadas crediticiamente (energîa, vivienda, . . . ), ade 
mSs de dar lugar a una verdadera situaciôn sin salida, choca con 
los sistemas usuales en la materia entre los palses prôximos a E£ 
pana (123)(IZ^ J
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tra snspieas reqieeto à la eoneeAlén de crédités a la venta de 
buques para la eiqportacién habiendo armadores naeionales nece, 
sitados de elles, cfr. pgs. 404 y 407. "
22.- Cfr. QLLiSlBBB, o.c. pg. 47
29.- Ejemqplo de mala utilisacién del crédito a la ezportacién y - 
desgravacién fiscal, es el case de LEIàflA, cfr. "El Pals" —  
4-11-80, pg. 95
24.- Cfr. OOnXlLiB, Marqués de (Présidente de OfICSHA), Discurso
en la Asamblea de onCEHA ...", o.c. Rev. "Oficema, Haye 1.967 
pg. 6 donde manifestarlat "vieja aspiracién de los armadores - 
como puede coaqprobsrse con las copias de les eseritos, traba- 
jos y estudios que ezisten en el archive de OHCBIA y que sir- 
van para mostrar cémo hemos estado rogando a la Administracién 
..."; véase pag. 1969, AZEAR "Useurso... Asamblea annal", o.c, 
pg. 15* para 1.980, B.I.A. n® 58, (l-fI-80), pg. 3
25.- AlATE, "Marina ... 79*, o.c., pg. 76
26.- ZBIQRHACIOV OOHERCIAL BBPAiOIA ^Editorial" (numéro eztraoddi-
nsrio sobre Marina Harcante), ICE, n. 470, octubre 1.972, pg.
89.
27.- Las citadas valoraciones oficiales y su consiguiente ausencia 
de riesKO con cargo a recursos propios.
28.- Preémbulo
29.- Idem
30.- Ariaeipios fnndamsntales del Movimiento Vacional.
31.- Becuéxuese la evolueién del tréfico interior y la gran impor­
tancia relativa del cabotaje en la década de los cuarente y 
cincuenta.
92.- Téanse B.C.O., "Mamoria ... (1.950 y 1.951)*, o.c., seccién - 
"créditas navales".
99 - Rpeémbulo de la Ley de 12-XH-1.942
34.- Art. 5* de la Ley de 2 de Jbnio de 1.999 sobre Crédito Bavai.
35.- OITCBHA "Mamori* 1.956", o.c., pg. 34; véase también lo dicho 
de los preémbulos de los proyectos de Ley de Ordenaeién de la 
MamAnà Mercante en cap. IX.
36.- Los hechos no eonfirmaron ese optimisme, como se recordaré, - 
cap. T.
37.- C6. C0MBTRUBATE8 "Informe sobre finaneiacién del Buque", n. 
p., Madrid, s.f. (en tomo a 1.977), pg. 9
38.- Cfr. Ibidem, pg. 4
39.— Idem
40.- EL 1er. Plan preveia unae dotaciones de 2.550, 2.750, 3.000
y 3.250 millones de ptas. respeetivamente para los anos 1.964 
a 1.967
41.- Cfr. AZQüEfA, Pemando de, "En tomo al Crédito Naval", Rev. 
"Oficema, marso de 1.957, pg. 10.
42.- Cfr. IBBTITÜIO DE CREDITO A MEDIO T LARGO PLAZO, "Mamoria del 
crédito oficial, 1.967", Madrid, 1.968. pgs. IO5 y 107.
43.- De todas formas, los resultados edmpletos no han de verse has 
ta los dates de 1.968, en que açpareeen todas las concesiones"" 
de la Ley.
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44.- Cfr. ÂECÜEIA., o.c., pg. 10
45.- Pmrece que los deaeos de loa mrmedorea m mediedo# de lé déca­
de del aeaenta ae orientaban por planes de crédito de dura- 
cl6n minima de très ados; véase, OTICEKA, "Ordenaeién de lé 
renovaoién de nuestra flota Mercante" documente presentado a 
la sa de la H.H., hacia 1.966, Madrid.
46.- Véase AZNAB, B., "Discurso ... 1.960", Rev. "Oficema", agos­
to 1.961.
47.- üTiLASTBKS, A., o.c., pg. 50
48.- Véase, OPICW, "Memoria, 1.961", o.c.
49.- OflCKMA, "Memoria ... (1.963-1.964"
50.- Las solicitudes para 1.964 erant Petroleros, 5*628; QAHPSA, 
127,5; remolcadores, 130; butaneros, 426: BB. especiéles, 796; 
frigor. 7 refrig. 2.120; carga general, 2.688; contra desgua- 
ce. 2.467; total aprox. 14.384 millones de ^tas. Dates no pu- 
blicados, de OFICEMA; las concesiones fuerom 4.312 millones. 
véase también,"OFICEMA" Dotas sobre asignacién de crédite na­
val en 1.964" Dotas sobre asignacién de crédito naval en 1.964
51.- £os dates para la temporada 1.966/67 sont petroleros, %40; - 
graneleros 1.400t mixtes grandes I.05O; id. pequedos 1.655} - 
carga especial, 3.680; reste 3*916; total 14.241 (infomacién 
no pnblicada de OFICEMA): las concesiones fueron 5*774, corres 
poiÂiente a 296.000 S B  (frente a las 700.000 SB)que se ha- 
blan solicitado) ("Ta" 7-H-65).
52.- B.C.C. "Memoria: 1.967", pg. 12
59»- Confréntese la infomacién de los dos cuadros anteriores.
54.- For lo mismo, reoibiré gran atencién en las Memorias annales - 
de OFICEMA, en su revista, en la Asamblea annal, etc.
55.- Cfr. AZQDETA, F., o.c., ng. 10
56.- Idem. ELCADO desaparecera del primer piano anterior (véase cap 
x m ,  empresas péblicas).
57.- Hay una Instancla de ese afio (sin fecha précisa) proveniehte 
de OFICEMA, solieitando se excluya del Cvédito Daval a KAVIE- 
RA IBEBICA, citéndose cos» argumentes, la escasa entidad de
rA'.- su capital (10 millones), su dudoso procéder, ... Imstancia
Îue ocasionaria la prepamcién de un inf orne de OFICEMA. " %  as sobre la posibilidad legal dexcluir a un peticionàrio de 
Crédito Daval", Madrid, mayo, 1.965 (n.p.)
58.- Actas del gn^o de amadores de petroleros, de 24 y 25 de XH 
de 1.965; escrito a 8# H.H., de 3O-IV-65 (remitido por ELQA- 
DO, ARTOLA, VIZCAIDA, ŒFBA, FIEBRO, ESOOHBBXBAS. ASSO, CAS 
HLLA, 17/ de PESOLESOB, E D. CALVD SOTELO v MARITIHA DEL % 
DORS. El acta de 24-IH-65 es pintoresca (t?) por el seeretoi 
de que se acoiq>aflat ""... el acta que se levante ssra total- 
mente sécréta ... (reconociéndose que) podria rosar el comte 
nido de la Ley antimonopélio ..."" (pg. 2)
59.- Cfr. AZQDETA, F., o.c., pg. 10
60.- üha referencia puede hallarse en Rev. "Oficema" de Jblio de 
. 1:959, pg. 25
61.- véase nota 59
62.- ""De hecho, la obligacién de construir de acuerdo con los tX 
pos que establece la L.P.R.H.M. no se ha llevado a la préctT 
ca puesto que no creemos que se hayan determinado concretasên
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te loe tipo# 4ae deele el art. 69 de la Ley y ae han eonoedldo, 
evidentemente, preatamee de Crédito Itanral a baqnes qne —  
reapondlan a caraeteriaticaa eoaereiales, sin teaer en cn#m 
ta las que se pretendian en la Lay ". Docnnento de OFICBMA 
no pnblicado (s.f.. A*964?)
63.- Dependenoia de la finaneiacién of icial, que unir a la de 
los astilleros en los téxainos definidos en cap. X.
64.- Véase nés abajo, la posicién de los armadores a favor del - 
crédito laval y B.C.C.
63.- Este Oecreto recoge ademés otras bonificaciones tributaries 
sobre escrituras, actes de entrega de buques y préstamos co 
garantie hipoteearia. *”
66.- Cfr. BOBCH BUTES, Juan José, "La finaneiacién de Buques en 
EspaSa, "Xeenomla Industrial", pgs. 23
67.— Idem.
68.— Idem. _____
69.- OOEBTRBEAVES, "Dtforme ...", o.c., pg. 11
70.- Cfr. Ibidem, pg. 11
71.- B.C.C., "nraoria, 1.977", PB» 16-17
72.- Ebnca se aplieé hasta 21-V-76
73.- Tel benefieio se signe pidiendo en los "Discursos ..." de - 
los Présidentes de la Patronal (AEAVE), de 1.978 a 1.980.
74.- Secuérdese lo dicho en el cap. IX; también, OUTIESBEZ SOTO,
75.- OfrI, B.C.C., "Memoria l.W", pg. 20
76.- Todos los datos son extraidos de las Memorias del BCC corres
Sondiontes a 1.977-4.980fr. B.C.C., "Memoria 1.977", pg. 16; C0R8ISCBAVE8, "Informe 
...", o.c., pg. 11 _
78.- B.C.C. "Memoria 1.977", pgs. 16-17
79.- Idem
80.- Preémbulo
81.- Cfr. SAJKJHO, Pedro, o.c., pag. 116
82.- Sobre orlgenes del BOO y otros aspectos del mismo, véase ZA­
MORA BOlSlOCEZ, Tomés, "El Banco de Crédito a la Construccién" 
Boletln de Estudios Eeonémieos", n. 62. mayo, agosto, 1.964
EL B.C.C. se llamé asl a partir del Décrété
83.- Véase, BOSCH, o.c.
84.- Cfr. Ibidem, pg. 25
85.- Otros autores dan las siguientes cifras: 443,4; 3.750; 2.416,3 
291,8tpara los afios 1.972 a 75, respeetivamente; véase, por 
ejetqilo, AOÜIIAR HABDISSCH, H. (présidente del B.C.C.), ^"El 
Banco de Crédito a la Construccién y la financiaciôn a la - 
construccién naval, Rev. "Oficema", pgs. 11 a 19, Madrid, Fe 
brero, 1.976, pg. 16. -
86.- Cfr. IbidMi, pg. 17
87.- Idem
88.- ""... Las ventajas (del sistema en consorcio) son indudables 
... Se gosa de los bénéficiés fiscales que supone la titula- 
ridad de un Banco Oficial ... exenciones como la hipoteca #
(y) las ventajas a^cionales eue supone la "liberalisacién" 
de ciertos conoroaü.sos imnuestos al armador Cfr. ibi
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dam, pg. 16 (el eubreyado ea iraeatro).
89.- Cfr., I.C.M.L.»., "Memoria, 1.970", pg. 150
90.- Extraido da BàHCO DB ESFAfU ""Boletln eatadlatioo"; I0H17, 
0.0.; IDSTITUIO SE CREDITO OFICIAL (ICO), "Memoria*.
91.- AZEAR (Preaidente do OFICEMA) "Diaonrao ... "AEamblea Émtal 
ordinaria 1.973» vAaar an Rev. "Oficema", Agosto 1.973, pg.
30.
92.- VAase "infra" al hablar da la pssiciAn de los armadores fseg 
te a la Banca Privada.
93.- RecuArdese lo dicho an cap. VII
94.- Via Ley de 1.956 y redescnento; cfr. BOBGB, o.c., pg. 23 y
24
95.- Idem
96.- Cfr. OFICEMA, "Editorial", Revista "Oficema", mayo 1.968, - 
pg. 16: alii se dice, ademAs qua este sistema foments el id 
nifondismo y diciculta la renovacién; lo segundo, discntible 
entonces, se demostrarla errado con el tie^pof lo nrimero, - 
careciA de sentido entonces v despnAs. VAanse tamblAn las - 
referencias qua hace el Présidante de OFICEMA en su Discur­
so annal en las Asambleas de 1.967 a 1.969.
97.- Cfr. AZEAR, E., "Discruso ...", Asamblea annal de 1.969 pgs. 
12 a 14.
98.- Cfr. Ibidem, pg. 14
99.- Véase el "Discurso ..." de la Asamblea de 1.970, aunq[ue re­
suite algo vago.
100.- OFICEMA, "Memoria, 1.971", Pgs. 18 y sts.; AODILAR HARDISSOE 
O.C., pg. 14; Diardo de Seslenes de las Certes Espafiolas, dlas 
24 a 26 de mayo de 1.971.
101.- Cfr. AZEAR, E., "Discurso ..." Asamblea 1.973, consultable - 
adM&s en Rev. "Oficema" de agosto de 1.973, pg. 29
102.- Cfr. Ibidem, pg. 30
103.- BERTRAED, Ignacio, "La empresa naviera ante la polltica créé 
ditieia del Qobiemo", Rev. "Oficema", emere, 1.970, pgs. —  
43 a 47, q[ue, ademâs se queja de la falta de estimnlos al —  
desguace.
104.- VAase AZEAR, E. "Discurso ...", Asamblea, 1.974,dende, entre 
etras cosas, se queja de que la 0. de 26 de Joiiio de 1.974, - 
no permite la finaneiaciAn del BCC en solitarie a los buques 
de menos de 10.000 TRB; vAase también disourse del Présidante 
de AEAVE en la Asamblea de 1.960, donde se queja de la esca­
sa cobertura del Cfdito Eaval.
103.- FEREZ DE BRICIO, (Director General de 11.88. y EE/)i "El an- 
mento de la flota mercante nacional ... se debe a la incorpo 
racién de grandes unidades de petroleros y "bulkarriers" — ^ 
que tienen contratos asegurados con las empresas siderârgi- 
cas y refinerlas, pero nos siguen faltando buques de medlano 
tonelaje, y nos faltan perque esté fallando algo tan funda­
mental como es la finaneiacién de las nuevas construcciones " ", 
reproducido en el discurso de AZEAR, S., ante la Asamblea de 
OFICEMA de 1.973, consultable en la Rev. "Oficema", de agos­
to de 1.973, pg. 30.
106.- AZEAR, E. "Discurso, ...", Asamblea 1.974. La circular del -
Banco da Sandia 1/1.974 rasolviô al tana Aofavor da loa ar- 
aaderaat 0,w an una s6la vas.
107.- Cfr. BERTHATO, Ignacio, o.c., pg. 46; AZHAR, E., "DLacurao
Aaambloa oztraordinaria da fabrero 1.976.
108.- Cfr. OFICEMA. "Mmnoria", 1.971", pg. 22
109.- El taxto casi cwplato puada versa an OFICEMA. "Memoria, —  
1.972" pg. 19, donde se refleja la satisfacoiOn producida - 
por la usma.
110.- Cfr. OFICEMA, "Mcmoria 1.975", pg. 25: tree empresas de las
1119- quo ha podido disponerse de infomacién -CEPSA, UBIASA, IR
TQÛL- representaban el 10% de la deuda de 1.97o, y... fel - 
20% de la d# 1.9771.
111.- Cfr. Ibidem, pg. 25
112.- Téanse los Discumos del Présidante en la Asamblea anual —  
de 1.976 (ord. y extraordi.), 1.978, 1.9^ y 1.960; ABATE . 
"Marina ... 27", pg. 20, 21.
115.- Com rasén se hace hineapié en la Resolucién del Ministerio
de Hacienda a la " ... gmve sitnacién expuesta por esa Ihién 
de Eapresarios ..."
114.- Cfr. ABATE, "Mmrina ... 27", Pg. 20
115.- Apréciese también el importante volémen de annlaciones de 
1.972/75 y, sobre todo, de 1.976, prueba palpable del ambien 
te de criais que se vive ya.
116.- T ami, mientras en 1.963 las del B.C.C. eran en 1.963 el —  
8,4%, el eonjnnto del sistema crediticio oficial ara de 3,3 
%; en 1.967 eran 2,4% y 6,0%; en 1.975, el 4,7% y 6,8%, res 
peotivamente (datos de Memories de ICIuP e ICO). ”
117.- téanse en B.C.G., "Memorias (1.975 a 1.979)" las important 
tes desestimaciones que se pmducen.
118.- Préctica a la que tan acostumbrada esté la empresa espaBola, 
como es sobradamente conocido.
119.- Cfr. BOADO, L., "Discurso pronunciado con motivo de la fes- 
tividad de la Tirgen del Camen", o.c., (aüo 1.973), que - 
manifiesta* " ... si (los armadores no han mostrado mayor - 
entàsiasmo es por faits de una modhlidad creditica adecua­
da"" (pg. 2019). .
120.- A peser de que, segun el Oobemador del Banco de Espana, no 
f al tara dinero en ningén momento (reproducido por 8.L.H.N. 
"Ectudio del sector", o.c.)
121.- APARICIO QLH08 (présidente, entonces de Astilleros Sspafioles), 
"AnélAsis del sector naval ante el Mercado Comén", Boletin
de Estudios Econ&aicos, n» 80, Madrid, 1.970, pg. 422. Téa 
se también "Fairpl» International @upping Weekly, London 
19-1-78, pg. 7; CAMPOB EORltlAB y otros, o.c., p.64; COBBTRU 
BATES, *l6moria 1.977", pg. 12 a 16, pg. 21.
122.- Cfr. EMPRESA BACIOHAL ELCABO, Presidents de la, "DLseurso 
...", 0 .0 .. pg. 10 que advierte de un future donde ae re­
quiers ""nés capacidad financière de las empresas"; del mis 
mo modo, résulta ineludible ante lo advertido en la Primera 
parte sobre la tendencia a la concentraoién y eentralisa- 
eién del transporte maritime.
123.- Boa referimos a la liberalisacién del sistema financière de 
la primera mitad de 1.981% si no se establece un sistema s£
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pecial se eoloea al sector ante una sitnacién sin salida, 
cosa inimaginable, por otra parte.
124.- Ibi desarrollo interesante del papel de la finaneiacién pr^ 
Tilegiada lo constituye el trabajo da POLO, Gerardo, "La -
finaneiacién, base de la Polltica de Marina Horeante", "OPl 
GENA", Marso 1.977, Pf»* 43-49; POLO, Gerardo, "La ftnsncig 
eién, base de la Polltica de Marina Mercante", "Oficema",V X V A A f VAW «  W A - L  4AW A t O U T M M  a W i A W W « i «  f
Diciembre 1.976, pgs. 11-19; POLO, Gerardo. "La financia- 
cién, base de la Marina Mercante ( )". "Oficema", Roriem
bre 1.976, pgs. 25-29, POLO, Gerardo, "La finaneiacién, %  
se de la ^ lltica de Marina Mercante", "Oficema" Octubre - 
1.976, pgs. 11-17; también, AGOIIAB HARlgSSOH, Manuel, —  
"Ccnsideraciones sobre el crédito Naval", "Oficwaa", ttaere 
1.975, pg». 51-35
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IMPORTS PE LAS PR BIAS A U  CQtlSmUCCiqi WAVAl 
raSSLT^^STAPAS Y ABONAD/'iî. 1945-1980
K, 1
k S  0
- HÎESUnJESTOS 
10^ p ts .
ABOÜADAS 
10^ p ts .
1.945 16'3 —
1.950 16‘ 7 —
1.955 40 '9 —
1 .9 6 0 137'7 —
1.965 550 —
1.970 — I.OOO'O
1.971 — 1. 239'4
1.972 2.895 2. 884*6
1.973 3 .1 6 1 '4 —
1.974 2 .8 1 3
1.975 3. 912'8 3. 093*2
1.976 4.002 3 . 015*2
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WCC. V O L U M C N  D E  C R E D IT O  N A V A L  C ONGE 
D ID O  E N  LOS ANOS R E F E R ID O S  1939-56 
( n m illo n e s  de P ts .
A fio s
C o n c e s io ­




1. 942 301 2
1. 943 484 99
1. 944 482 405
1 .9 4 5 217 8
1. 946 135 14
1. 947 118 1. 962 7
1. 948 534 2. 496 108
1. 949 260 2 .7 5 6 32
1. 950 331 3. 087 489
1. 951 842 3. 929 133
I. 952 1.3.71 5. 300 3
1. 953 691 5. 991 118
1. 954 1.054 7. 045 93
1. 955 1. 168 8. 213 298
1. 956 464 8. 677 215
1. 957 4. 483 13.160 427
N ota  : It ic lu y e  ta m b ié n  pe.sca y  c o n s tru c c iô n  n a v a l. S o lo  se t ra ta  de 
c ré d ita s  de C o n s tru c c iô n , no c o m p re n d ie n d o  la s  co n ce s io n e s  
c r e d it ic ia s  de re c o n s tru c c iô n . o.- c; ;















B .C .C .  CON CF.S ION ES N E
DE L A
Y A U T O R IZ A C IC N E S  
m a r i n a  m e r c a n t e .
DE C R E D IT O S  A L  SEC  1 OR 
1. 9 5 7 -1 . 967 (10® ptK)
\u to r iz a c io n e s
ANOS
C on ce s io  
lies  netas T o ta l
M o d e rn i-
za c io n e s 1. P .R .M .M
O .2 0 - X -  
1. 966
1. 957 4. 056 1. 000 - - I.  000 - -
1. 958 675 1. 900 - - 1. 900 - -
1. 959 3. 149 2. 400 - - 2. 400
1. 960 706 1. 600 - - 1. 600 - -
1. 961 994 2. 500 - - 2. 500 - -
1. 962 1. 352 2. 800 - - 2. 800 - -
1. 963 2. 668 3. 000 200 2. 800 - -
1. 964 4. 312 2. 800 - - 2. 800 - -
1. 965 5. 151 2. 800 2. 800 - -
1. 966 1 .249 2. 800 - - 2. 800
1. 967 2. 612*** 7. 020 - - 2. 800 4..220
T O T A L 2 6 .9 24 3 0 .6 2 0 200 26. 200 4. 220
NOta : H asta  1 .9 6 1 /6 2  in c lu s iv e  se t r a la  de co nce s io ne s  netas a la 
M a r in a  M e rc a n te  y  P esca . A p a r t i r  de en tonces s o lo  M a r i  
na M e rc a n te . A la s  ca n tid a d es  i-e fe rid a s  hay que a n a d ir  
unas pequefias ca n tid a d e s  en co nce p to  de m o d e rn iz .a c io n e s  - 
m e rc a n le s .
( * )  A esta  ca n tid a d  h a h rfa  que a n a d ir  2 .511  m illo n e s  de p is . 
co nce d ida s  ese aOo aunque no lo  fuesen con c a rg o  a ese 
e je r c ic io .
F uente : M e m o r ia  1 C M L  P -1 .9 6 7 -  p g s . 319 y  320 p ara  c o n c e - -
s ion e s  y a u to r iz a c io n e s .
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CUADHO X
F IN A N C IA C IO N  A \,A  M A R IN A  M E R C A N T E  POR E L  B C C  y  L A  
B A N C A  P R IV A D A  (en 10® p ts ) . 1 .9 5 7 -1 .9 6 7 . C O N C ESIO N ES N E T A S
B C C B A N C A
P R IV A D A
ANOS Reno\'acif>n O. 2 0 -X -  
1. 966
rO T A L O . 2 0 -X  1 .966 t o t a l
1. 957 4 .0 5 6 - - - - - - 4 . 056
1. 958 675 - - - - 67 5
1. 959 3. 149 - - - - - - 3. 149
1. 960 706 - - - - 706
1. 961 994 - - - - 994
1. 962 1. 352 - - - - - - 1. 352
1. 963 2, 668 - - - - - - 2. 668
1. 964 4. 312 - - 4 .3 1 2
1. 965 5. 151 - - 5. 151
1. 966 1. 249 - - 346 1. 595
1. 967 24 2.588 2. 612 3.665 6. 277
TO 1 A L 2 4 .3 36 2.588 26 .924 4. on 3 0 .9 3 5
N ota  : En las  c i f r a s  do lo s  aOos 1. 957 a 1. 961 una pequcfia  p a r te  son
c ré d ito s  do p esca . L os  den iA s, s61o M a r in a  M e rc a n te .
Fuen te  : M e m o r ia  d e l IC 'M L P  - 1. 967 pg. 320.
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T O N E L A J E  P A R A  M E R C A D O  IN T E R IO R  DE BU Q U ES 
E IN A N C IA D O  POR B C C y  B A N C A  P R IV A D A  1 .9 5 7 -1 .9 6 7
(en 10® T R B )
ANOS B C C BancaP r iv a d a T O tA L
1. 957 363 363
1. 958 96, 5 - - 96, 5
1. 959 88, 9 - - 88, 9
1. 960 43, 1 - - 43, 1
1. 961 5 4 ,8 2, 4 * “ 57, 2
1. 962 55, 5 1 4 ,4 *-" 69, 9
1. 963 1 7 4 ,8 1 . 7 - 176 , 5
1. 964 219, 0 - - 219, 0
1. 965 269, 2 - - 269, 2
1. 966 1 0 8 ,0 9 ,7 117, 7
1. 967 110, 6 250, 1 360, 7
I O T A  L 1 .583, 4 278, 3 I .861, 7
Nota (*.) : M e rc a n le s  y P e sq ue ro s  
: Son buques pesq u e ros
E u c n te : M e m o r ia  1 C M L  P - 1 .967  pg. 318
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CUADHO XIII
C O N CESIO N ES H R U TA S  AN U A LE S  Y A C U M U L A  DAS
(r)DESDE 1 .939  DE C R E D l l O N A V A L ' 
(en m illo n e s  de P ts . )
POR EL acc.
A flo s C onces ionesB ru ta s ( tf) A cu m u la d o
1. 956 464 8. 677
1. 957 4 .4 8 3 13 .160
1. 958 849 14 .009
1. 959 3. 778 17.787
1. 960 861 18.648
1. 961 1 .023 19. 671
1.962 1. 942 2 ) .6 1 3
1. 963 3. 055 2 1.668
1. 964 5. 616 . 284
1. 965 6. 285 : 569
1. 966 2. 460 3 . 029
(44)
N ota  : ( * )  C o iiip re n d c  m e rc a n te , pe ! a y c o n s tru c c iô n  n a va l.
(# *)  A G U IL A R  IIARD ISSO N  c . ' p. 17 da la c i f r a  de 
18. 700 m illo n e s  do pese tas  eoi t espo n d ie n te s  a l p e r lo  
do 1 .9 3 9 -1 .9 6 2  que d is ta  m ucho  de la a n ii l o f re r id a  en 
base a lo s  d a le s  de las  M e m o r ia s  de l H. C. C.
F u e n te : 13. C. C . M e m o r ia s .
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CUAUHO XIV
r O U C E N T A jE  A S IG N A D Q  A  C R E D IT C S  Y E F E C T O S  E S P E  
C IA  LE S  DEN TR O  D E L  C O E F IC IE N T E  DE IN V E R S IO N  D E  
lA U A N C A
K A N C A  C O M E R  C IA L b a n c a  i n d u s t r i a l
A p a r t i r  de % % A p a r t i r  de
10-7 -71 7 7^ 10-7 -71
3 0 -4 -7 4 9 8^' . 3 0 -4 -7 4
31 - X l I - 7 5 10 8, 25 31 -X U -7 4
3 1 -6 -7 6 10,8 8 ,5 3 0 -6 -7 5
3 1 -7 -7 6 11 8 ,7 5 3 1 -X U -7 5
3 1 -8 -7 6 11,2 9 3 0 -6 -7 6
3 0 -9 -7 6 11,4 9, 25 31-X 11-76
3 1 -X -7 6 11 ,6 8, 25 3 0 -4 -7 7
3 0 -X I -7 6 11,8 7 ,2 5 3 1 -5 -7 7
3 1 -1 -7 7 1 1 ,9 6 ,2 5 3 0 -6 -7 7
2 8 -2 -7 7 12 6, 5 3 0 -6 -7 7
3 0 -4 -7 7 11 6, 75 3 1 -X 1 I-7 7
3 1 -5 -7 7 10 7 3 0 -6 -7 8
3 0 -6 -7 7 9
1 -1 -7 8 8 ,7 5
1 -3 -7 8 8 ,5
1 -5 -7 8 8, 25
1 -7 -7 8 8
1 -9 -7 8 7 ,7 5
I - X I - 7 8 7, 5
N o ta  ^ ^: % d e l c o c fic ie n te  en to ia l
F u e ii te : B o le t in  E s ta d fs t ic o  d e l B a n co  de E spana
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CUAOHO XV
COKKIC'IKNTK 1)1, INVKflSION. DE.SC:l,r)SE DE EEECIO.S 
COMl'UTAIll.ES: IlWit'ES ME Hr A DO INTEHIC-R. SA 1,1)0 
A FINALES DKL l’EKIODO.
A Nos
('«niidadrs fit 
iTiilPS dp inilto 
nos dp ptH. -
Vai iarlAn in 
tera^ pual prr
1.972 29,7 --
1. 97,1 37,8 26, 6
1.974 52,4 39,4
1.975 67,0 27,9
1, 976 73,2 9,2
I. 977 71,9 -1.8
1. 976^ 66,4 -7.6
Nota : (a) Ctriultre I. 97R 













FINANCIACION l)F I .AS ('ONSTHIICCIONFS DE DUQUES I’AHA EL 
PEHIODO 1.970-1.971.- Orden del I 5-VII-1, 970.









Porlaeonl. miatoa y Irana AO 12 100 100
SOBER ANIA 
Transbordadores
20.000 A OrCTFi MlNAH E’ CADA C/
CABOTA.!E libre y traptp 
continental 40.000
C. 1.
Carga seca 80 12 100
C.2.
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j^^ dpniâa auxlharen sin auiopropi 60 »
Dragaa y dentAs autoprnpulsadoa .00 ...
R. Tanques para derivados 
pelrôleroa . . 8 .00 100
Salvamento y lurfaticoa 100 100
Remolcadores 8 100 ...
Plantas industriales 100 100
No relacinnados anieriormente 100 100
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C PM>H(> NX
DEMANDAS V CONCICSICA’I S NKTAS DEL "CONC UKSO DI:d 
MIIA.ON” Y TOTALES (en n»lllone* He Pi#. )
A N O S 1.979 1. 978 1.977 TOIAL
A)




1». 683 41.775 104.907 277 365
Cl
CONCESIONES NETAS CONCUR 
SO. 1.790 15.714 37.292 54 795
'"cONCESIONES NETAS TOTAl, Si. 309 31.617 45.503 129 429
‘■*A/p por 100 4,6 16.9 832 362
''*C/j, por 100 3.4 49.7 I, 82.1 42.3
Notas : Las * manda# son aquella# que entraron en el ejercïylo. Datoa re- 
feridos exclusivamente a buquea mercantea.
Fuente: Nffmorias del B.C.C.
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cuAnito X X II
SALDO S A 31 - X I I  DE C A D A  A NO DE LOS C U E D IT O S  A lA. M A R IN A  
M E R C A N T E  Y T O ] A L E S . ANC>S: 1967, 1970, 1975 y  1979, (en -
m illo n e s  de P is . ) .  -
A N o s  - 1 .967 1 .970 1 .975 1 .979
A)
M cM cante 2 0 .4 3 9  20.851  2 3 .7 6 7  1 12 .997
M)
T o ta l 6 7 .5 54  8 2 .2 7 5  1 23 .045  3 2 4 .94 4
'^ /R  p o r  100 3 0 ,3  2 5 ,3  1 9 ,3  34.
Fu e n te  : E la b o ra c iô n  p ro p ia  s o b re  datos de la s  M e m o r ia s  d e l B .C .C .
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CUADRO XXUI
B C. C. CONCESIONES N E T A S  DE C R E D IT O  A LA  M A R IN A  1ERCAN  
T E  Y t o t a l e s . 1 .970-1 .9791. En 10®. P is .
A/.
A N O S
C o n ccs io ne s  n o ­
tas a la .■'larina 
M e rc a n te .
T o ta l C to. Of) 
B . C. C. %
1. 970 688 10.124 6, B
1. 971 2. 574 15.708 16. 4
1. 972 3. 485 14 388 24, 2
1. 973 6. 255 17.892 35. 0
1. 974 10.394 23. 844 43. 6
1. 975 10.452 4 2 .6 8  1 24. 5
1. 976 19.371 55. 5: 34. 9
1. 977 4 5 .5 05 99. 9 f 45. 5
1. 978 3 1 .617 56. 42 56. 0
1. 979 4 9 .9 88 8 5 .6 87 58. 3
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CUADRO XXV
COMPOSICIGN rOHCENTUAL DE I.CW SALDOS DE LOS CREDIiœ CON CE 
DIDOS POR EL B.C.C, A|, SECTOR MARINA MERCANTE .
AfiOS: 1. »«7. I. 973 y I 979
A R O S I. 967 1 973 1 979
Anterior a la Ley de 1 956 15.2 5,8 0. 05
Programa de la Ley del 56 84. 5 66. 1 3. 8
Ordlnarla: O. de Oclubre, t. 966 0. 3 28. 1 55. 0
ftxtranrdinaria - Concureo 1.976. 
x^cepcional. Uclubre l. 976 
Transi v G Keparaclonea
41.2
T O T A L ino 100 100










i ■ . 0 3
' u w




c i % g m 00*
U
Q







% H *-* CO
o  w
u  %
00 V" ’ in in rr d
00 in CO ctT












U  1X  -J








‘1 : ; : :
; 1 : : 1 •
£ : : ; : :
: : ; : :











S ; ■ . S . 5 s
£ S 5 S
1.
£ £ g : Î ” • • I /I :
" ! s ! 2 ■ ' ! s




























































3 ■n T T ■i f, y
y î-, 3 : ' É
<-










C8KIIIT09 EirgCliOES «  U  ftWCA PRIYADAi BUCIUES TIRk BL KHICABO 
IW a iO » .  1.966 -  1.979 a  U S  P im S A 3  CTAPAS.
eoR nciB iTB s m a s io N








1.973 37*6 7*9 21
1.974 52'4 14*7 20
1.973 67'0 14'6 20
1.976 73'2 6*2 l6
1.977 71'8 1*4 13
1.97# 65*2 6'7 11
1.979 57*1 #'1 9
lU B ffB t  B o l* t fn  E s tA d ls tio o  d « l Banoo d- Gspafla 
(B .K .B .K .) y  * .  p.
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n.C-.C. A NU I.A (TONES PRACTTCA DAS EN El, EJEIUTCIO. COII IIESIX)N -- 
DIE M E S  Al. E.IF.HCRIO ACTUAL V A EJEHCTCTOS AN lEHIOllES. (on - 




dv rjrri'U IK 
aiUoiiores
Anulacionr#
lb 1 ejiTcifii Total dr anutaciones
.‘\nularionoH 
\  oiic. Bruw
I. !)79 52.309 2.321 2,938 5. 6
1. 97B 32.827 49 1.210 . 1.259 3.8
1.977 46.596 286 1.093 1. 379 3,0
1.976 11.679 1.834 44 1.378 18. 1
I. 975 10.458 133 8 139 1.3
1. 974 10.718 165 -- 165 1.8
1. 973 6.446 421 191 612 9.5 '
1.972 3.811 326 828 21.7
I. 371 2.574 - -- 0.5
1. 970 - - 8.6
Elaboradn nolire daios do las Moinurias anuslos do I H.C.C.
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C uadjoi X X X IV
B .C .C . CUHITAS DE CREDITO. DEUDORES POR AMCBTIZACIQWES.
IHTEBE3ES T  COMISIOHESl DIPCRTANCIA H I EL SAUX) DE LAS
COKHTAB PS CREBrrO EH IA 5  LDIEAS MERCANTE. HAYAl ï  PB
CREDITO OTICIAL TOTAL CANAIIZABO POR EL B .C .C .
A f in e s  d e l p é r io d e  1 .9 7 9  1 .9 7 7
expreeado en  i>
RAVAIE3 7 6 *4  5 9 '7
RECORACIOK H X T A  2 8 '2  2 0 '4
BOÇPES 0 . 2 0  -  X -  1.966 9'6 8*8
"  CCHSCRCXO 1 6 '5  8 '2
IWBVAS DOrACIORES 1 7 '3  9 '9
EXCEPCrOHALES a r t .  37
0 .  29 -  X -  1.976 2 3 '2  7 '4
0THO3
TOTAl MERCANTE (» )  1 0 *2  9 '0
TOTAL HA VA tB 3(f A  ) 1 1 '1 3  9 '0
TOTAL C .T .O . O n C IA L  B .C .C . B '8  6 '6
ROTAïf Atoabe un pequeno nargen de e r r o r  d e rlv a d o  de l a  no desagregaoidn  
de l a  in fo rm ao id n  en lo s  anos 1 .9 3 0  en la s  m enorias d e l B .C .C .
(At-) in o ltg re  pesos 7 o o n strucc ifin  n a v a l.
TOEOTBi M anorias d e l  B .C .C . de 1 .9 7 7  y  1 .979*
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CAPITULO XII EL MERCADO DEL TRABAJO Y SU EFECTO SOBRE EL CRECI- 
MIENTO DEL SECTOR.
1.- INTRODUCCION.
Las favorables repercusiones de tener una ma 
no de obra barata son lôgicamente variables entre unos y otros 
trâficos, entre unos y otros buques. En términos generates, - 
puede decirse que tiene mSs incidencia en los buques menores y, 
entre los trâficos, en el de cabotaje. Respecto a éste précisa 
mente ha de decirse que "paga" la apiicaciôn de unos cuadros m^ 
nimos de tripulaciones que bénéficia a los trâficos que usan bu 
ques mayores (petroleros, graneleros) y raenos personal por TRB.
Las ventajas de una mano de obra barata son 
cuestiones singulares del pais y del sector. Del pais por cuan 
to la politica general y laboral aplicada en los anos del régi- 
men anterior hace que los costes de mano de obra espanoles sean 
inferiores a los de los paises de su entorno fisico y econômico. 
Pero es que ademâs las condiciones de vida y trabajo del sector 
ban sido, también por lo general, mâs duras que las de otros sec 
tores de producciôn del Estado espanol. Esta caracteristica oca 
siona en los paises desarrollados un abandono de estos puestos - 
de trabajo a los extranjeros a pesar de que exista una politica 
restrictiva para con dicha mano de obra (Alemania ...).
Lo que habitualmente denominamos costes de 
personal de las empresas comprends en nuestro caso conceptos co- 
mo; Haberes, Manutenciôn, Asistencia Médica, Seguros Sociales,
8S0
Viajes de Tripulantes (traslado), Dietas de tripulaciones, gas- 
tos diversos de nômina (retribuciones extraordinarias por pro—  
longacidn de jornada ...), Remuneracidn de Inspeccidn y gastos 
de viaje de Inspecciôn. Varia respecto a un centro de produc­
ciôn terrestre la importancia que aqui tienen gastos especificos 
derivados de la propia naturaleza del trabajo en el mar como el 
concepto "viajes tripulantes", los de "inspecciôn" (que ha de - 
desplazarse al centro de trabajo-domicilio, el buque) y los que 
resultan de "manutenciôn" y "varies", estos ûltimos como conse- 
cuencia de las largas y peculiares jornadas de trabajo -en rela 
ciôn con tierra-, aunque en el mar hay unos sistemas de retribu- 
ciôn especiales para este tipo de jornadas. La importancia rela 
tiva se centra en los conceptos de Haberes, Seguros Sociales y - 
esa cuenta de "Varies" (que a veces incluye parte de la retribu- 
ciôn complementeria personal o de puesto de trabajo y otras re-- 
tribuciones calificadas de "voluntaries"). Conjuntamente, los - 
gastos de personal vienen a représenter en 1978 para un buque 
granelero tipo de 35.000 TPM alrededor del 47% de los gastos de
operaciôn y poco mSs del 15% de los costes totales. En un petro
lero de 200.000 TPM, su incidencia es menor respecto a los cos—  
tes totales, 9,8%, mientras que résulta menos diferente su impor 
tância en el conjunto de los gastos de operaciôn, alrededor del
42% (para mayores detalles veâse lo ya expuesto en el apartado -
relativo a la estructura de costes de los distintos trâficos)
(l). En el cuadro I presentamos la informaciôn de esos extremos, 
relatives a 1973/74; las diferencias entre ambas fechas se deben 
fundamentalmente a que entonces la "bondad de la mano de obra es
8S1
panola" era mucho mayor y a que seguramente no se Incluyeron en 
los 73/74 algunos conceptos menores del eplgrafe "coste de per­
sonal"; también puede existir cierta discrepancia por el hecho 
de que la naturaleza de las fuentes por nosotros usadas -para 
conseguir mayores fletes en 1978- puede incorporer ciertos "erro 
res" no espontâneos. En cualquier caso, queda clara la enorme - 
diferencia de efectos que acarrea una variaciôn en los costes de 
mano de obra de unos buques y trâficos a otros y que aquellos 
son menorescuanto mayor es el tonelaje del buque.
En términos générales estâ estudiado el efec- 
to que un aumento de tonelaje tiene sobre la incidencia de los - 
costes de personal, disminuyendo cuanto mayor sea aquél pero en 
menor medida que otros costes. Una parte de la tendencia al alza 
de los salarios se atribuye a la contradiccién objetiva entre el 
caracter nacional e internacional del sector: los tripulantes -
tienden a aumentar sus salarios de manera que aumente su capaci- 
dad adquisitiva (o la equiparen) en su pais y la tendencia de em 
presario es a reducir los costes de personal de modo que sean ma 
yores sus beneficios tomando de referenda el pais que produzca 
a costes mâs bajos en el mercado internacional. Parte de los in 
crementos de costes de personal de los éltimos veinte anos se de 
ben a aumentos de espacio fisico para accmdicionamiento del perso 
nal. A pesar de todas las transformaciones experimentadas en 
las técnicas de la navegacién y aprovechamientos de economies de 
escala por tamano de los buques, parece que no se ha producido - 
una variaciôn sustancial en. la entidad relative de los costes de 
personal de los buques entre los anos setenta y los de la e^oca
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de la navegaciôn a vapor (2).
La utillzaciôn de dotaciones o tripulaciones 
espanolas, el sometimiento a unes cuadros minimes de personal en 
cada buque y el incremento de sus costes son, como ya se vi6, 
puntos en que pretende fundamentar el armador espanol de les ül- 
timos anos la necesldad de protecciôn. El tema, como casi todos 
aquellos esgrlmidos como justificaciones proteccionistas, debe - 
ser culdadosamente valorado para evitar incurrir en "errores de 
bulto" tan al use. Para elle se proponen algunos criterios pre- 
vios :
a) La ponderaciôn de la incidencia del use de 
unas tripulaciones u otras no se limita -en términos de costes- 
al salarie, que tambiën ha de considerarse en sentido amplio, s£ 
no otra serie de variables de mâs diflcil mediciôn, que afectan 
a las condiciones de vida y trabajo y pueden traducirse en meno- 
res costes; por ejemplo, la existencia de un régimen disciplina- 
rio que ahoga cualquier sInterna de protesta, implica, siquiera - 
sea a corto plazo (?), unes mayores costes; le mismo puede decir 
se de prâcticas o instituciones que eliminan la posibilidad de - 
mejora de sus condiciones de vida mediante el ejercic jb de las - 
libertades sind jcales, etc.
b) La comparaciôn del nivel salarial realiza- 
da con le dicho anteriormente, icon qué paises ha de realizarse? 
Porque existen les llamados pabellones o "Banderas de Convenien 
cia" que, como se vi6, basan une de sus mâs importantes atracti- 
vos en la existenc ia de unas cond jciones de explotaciôn y opre-- 
si6n a la fuerza de trabajo incompatibles con los logros alcanza
S3
dos por la clase obrera de los paises desarrollados.
El erapleo de e£
tos trabajadores, mucho mSs caros que los otros, sign ifica que - 
al armador le compensa este mayor coste con la utilidad propor—  
cionada -en tërminos de mayor rendimiento, "lato senso- y da una 
M e a  del alcance de las consideraciones no estrictamente salaria 
les.
c) Ha de huirse de comparaciones "desagrega—  
das"; la utilizaciôn de tripulaciones mSs caras puede estar vin- 
culada al d isfrute de unos bénéficiés que el mercado no otorga—  
ria. El armador espanol pudo en definitive -y este argumente es 
vâlido para enfrentar a todas las "servidumbres" que manifiesta 
sufrir de imposibilidad de importaciôn de buques, combustibles, 
etc.- haber optado por la alternativa de acogerse a los bénéfi­
ciés del mercado libre abanderando sus buques en paises cuyos pa 
bellones otorgaban esas ventajas, cosa que, como se sabe, no hi- 
zo mâs que anecdôticamente en toda su h istoria.
d) La proposic iôn que aqui se formula, inde- 
pendientemente de otras consideraciones, apunta que los armado—  
res espanoles disfrutaban de "mano de obra barata" incluse res­
pecte a los Pabellones de Conveniencia, que la obligaciôn de ut^ 
lizar tripulaciones espanolas y demSs restricciones, lejos de 
ser una discriminaciôn negativa fuë neutra en el peer de los ca­
ses -no perjudicial- y, en la mayor parte del période aqui estu- 
diado, positiva, y que a su amparo se practicô una polîtica de 
protecciôn; dicha protecciôn se produce en tërminos de cualifica 
ciôn de la mano de obra a cargo del Estado, de supresiôn de cuai^
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quier coste adlcional derivado de posibles conflictos laborales 
mediante el sometimiento a condiciones de trabajo y disciplina- 
rias de permanente estado de excepciôn y el disfrute de mano de 
obra barata en el alumnado en prScticas, entre otros, cuando mè­
nes hasta la segunda mitad de los setenta; la transformaciôn del 
marco politico e institucional espanol trasciende al sector en - 
términos de una presiôn sindical singular con la apariciôn del - 
Sindicato Libre de la Marina Mercante (en adelante SLMM) que se 
traduce en alzas salariales y aumento de los costes de personal 
en general, como consecuencia en gran parte de la explosiôn sub- 
siguiente a la falta de libertades laborales del periodo anterior 
y que, por tanto no puede separarse de los beneficios que aque-- 
11a misma situaciôn supuso antes en condiciones netas -ponderan- 
do rendimientos y costes por trabajador-, la diferencia entre los 
actuales costes de mano de obra espanoles e internacionales no - 
es tan notablemente negativa como para necesitar una ayuda extra 
ordinaria, pero una opciôn liberalizadora del sector permitirla 
cierto aligeramiento de la presiôn de este capitulo de costes.
Ese mercado de trabajo tan extremadamente con 
trolado definirla una situaciôn de ventaja a favor de esta acti- 
vidad en Espana (trente al exterior) en términos similares y su­
per iar es a los del resto de las actividades econômicas: costes
de personal bajos, estabilidad, nula conflictividad a dorto y me 
d ±) plazo ... A Ccimbio de ello se imponlan ciertas limitaciones. 
Pero, dcuâles eran en realidad las restricciones que se imponlan 
al armamento espanol al tener que contratar tripulaciones espano 
las y qué caracter tenlan?. Si el control del mercado define
8SÜ
una situaciôn de menores costes de personal, lo de menos es si - 
ese personal ha de ser espanol o no; la neces J3ad de contrataciôn 
de tripulaciones nacionales es una prSctica mayoritaria de los - 
Estados respecto a los buques que enarbolan su bandera que se da 
incluso en los de nuestro entorno (de la OCDE) cuyas condiciones 
de trabajo y salarios no les hacen especialmente aptos para com- 
petir en esta llnea d o s  paises europeos que han ven Ü o  utilizan 
do mano de obra extranjera en cant idades apreciables han sido No 
ruega, Alemania, Holanda, ïiglaterra, Dinamarca y sobre todo en 
los ûltimos anos Grecia; s in embargo, la tendencia apreciable - 
en todos esos pa ises excepto en el ûltimo es precisamente hacia 
el "desalojo" de las mismas tripulaciones extranjeras, como vere 
mo s ) . Las inplicaciones negatives de esa "cautividad" aumenta- 
rîan si el nivel de capacitaciôn y rendimiento fuera inferior, - 
cosa que no sucede segûn declaran los armadores. Al existir la 
posibilidad de emigrar, aquella restricc iôn impide que los pre- 
cios de la mano de obra en el mercado interior estën muy por de- 
bajo del mînimo del mercado internac ional; en teorla, el limite 
estarâ en el mînimo internacional mSs los "costes de salida".
En cuanto a los cuadros mlnimos, efectivamen 
te podrian suponer una restricciôn importante si existiesen solo 
en nuestro pais o si las tripulaciones exigidas fueran cualità- 
tivamente superiores a las "normales" en la prSctica de los de- 
mas Estados -prSctica tambiën generalizada- o a las consecuentes 
a un nivel bSsico de seguridad; los dispositivos arbitrados por 
la legislaciôn espanola y la aplicaciôn de los mismos por una - 
Adm inistraciôn muy compenetrada con los armadores impedirSn que
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tales diferenclas sean slgnificativas e incluso harân que ni si­
quiera se produzcan.
dCuSles han sido los principales problemas - 
planteados en este apartado?. Hasta los primeros anos sesenta 
no puede decirse que hubiera en realidad problemas importantes 
relacionados con las tripulaciones dada la vejez de la fIota y 
la congelaciôn de cualquier avance social; ello no quiere decir 
que los armadores no planteasen "quejas", que lo hicieron, sobre 
todo en la segunda mitad de los cincuenta contra las subidas sa 
lariales y por la reducciôn de los cuadros mînimos, prolongândo 
se hasta 1964 a medida que iban entrando en funcionamiento las 
nuevas unidades del Plan de Renovaciôn de 1966, porque lo difî- 
cil (ya se ha visto) es encontrar situaciones sin quejas por par 
te de los armadores, sino que êstas objetivamente carecîan de so 
lidez. En la dëcada de los sesenta, en algunas especialidades - 
como "tëcnicos" hubo problemas a finales de los 50 (3), y hasta 
los ûltimos anos del setenta, gran parte de las dificultades gi^  
rarân en torno a las importantes reducciones de oferta de mano de 
obra que trae consigo la emigraciôn de titulados a buques de ban 
deras extranjeras (4) -en muchos casos de "Conveniencia"- y las 
peores condiciones de su permanencia en Espana. Este problems, 
que serS mâs agudo en los primeros setenta, y la perseverancia 
de los armadores en presionar a la baja los costes de personal - 
darân lugar a la adopciën de una serie de medidas de reducciôn - 
de las necesidades de mano de obra y de abaratamiento de costes 
de personal; entre las primeras, la aprobaciôn de nuevos "cuadros 
Mînimos", de habilitaciones, la autorizaciôn de reducciones por
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circunstancias especiales (ampllamente usada) ... ; y entre los 
segundos, ademâs de las générales medidas de control sobre el 
mercado de trabajo que permitîan unos salarios mâs bajos, las - 
autorizaciones de utilizaciôn de mano de obra gratuitas y las - 
mismas habilitaciones.
A partir de la segunda mitad de los setenta, 
a partir de los anos 1977 y 1978, se produce una variaciôn cua- 
litativa en el papel del factor trabajo, apreciable en un enca- 
recimiento relative de este recurso y en la pérdida de buena par 
te de la "ventaja" anterior. Los datos mâs importantes que con- 
forman el cuadro de la nueva situaciôn son:
a) Como consecuencia de la transformaciôn po­
lîtica del pals y del despertar de la conflictividad laboral del 
sector (que cuaja en la formaciôn de un Sindicato unitario y po- 
tente), se produce un importante aumento de los costes salariales 
y en general de los de personal a través de la mejora global en 
las condiciones de vida y trabajo en los buques espanoles (reduc 
ciones de jornada extraordinaria, aumento de vacaciones y parti- 
cipaciôn . . . ) ; las lôgicas contradicciones entre empresarios y - 
trabajadores ocasionan una conflictividad sesgada al alza ante - 
la falta de diâlogo anterior por ambas partes (aunque sus impli- 
caciones fueran bien diferentes entonces para unos y otros).
b) La presiôn del Sindicato Libre de la Mari­
na Mercante pondrâ en tela de juicio tambiën ciertas irregulari- 
dades en las dotaciones, habilitaciones y reducciones autoriza—  
das o consentidas por la DGN, como consecuencia de la presiôn que 
a su vez sufre la oferta de trabajo de un mercado internacional
rà
que no solo no admlte nuevas salldas sino que "devuelve" una por 
ciôn importante de las anteriores salidas al exterior, y de unos 
sectores afines -pesquero y constructor- que desalojan fuertes - 
cantidades de mano de obra perfectamente capaz para el empleo en 
la Marina Mercante.
El planteamiento de empresarios y trabajado—  
res -a través de sus respectives organizaciones de clase- girarS 
en torno a aquellos problemas y tambiën a los de su propia conso 
lidaciôn, cuestionada en el caso de los trabajadores por la div^ 
siôn que se produce en sus filas en el Congreso de 1978 y la ut 
lizaciôn que de la misma hace la patronal apoyando la opiniôn 
"moderada" de ÜGT frente a la "radical" del S.L.M.; cuestionada 
tambiën la de los empresarios por las secciones que tuvieron an­
teriormente el control de la Organizaciôn de un modo exclusivo. 
ahora desplazadas de la cûspide del poder, y de la presiôn de - 
distintos armadores no muy conformes con la utilizaciôn que del 
aparato -ANAVE- se esté haciendo por los nuevos grupos dominan­
tes .
2.- DATOS DEL MERCADO DE TRABAJO: EMPLEO, PRODUCTIVIDAD, SALA­
RIOS, CONDICIONES DE TRABAJO Y ACCIDENTES.
2.1.- Evoluciôn de empleo y productividad.
La informaciôn de la poblaciôn laboral a media 
dos de 1977 en base a su situaciôn de alta en la Seguridad Social 
-rëgimen especial del I.S.M.- que aparece en el cuadro II, permi 
te chequear el estado de las fuentes de informaciôn sobre pobla-
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ciôn etnpleada porque, a pesar de la inexistencia de dif Icultades 
aparentes, no existe una informaciôn estadîstica no contradlcto- 
ria en materia de empleo de trabajadores mercantes en Espana; lo 
que se ofrece a continuaciôn disiente entre sf de acuerdo con - 
las fuentes utilizadas, OCDE, INE, ONU (VeSse cuadro III). En - 
cualquier caso parece que no hay problema para poder afirmar que 
tambiën en Espana se produce el estancamiento en la utilizaciôn 
de mano de obra que se da en la mayorîa de los paises marltimos, 
con el consiguiente aumento de productividad cualquiera que sea 
el indicador utilizado; del mismo modo, puede afirmarse que en - 
1979 tiene lugar el mâs grave de los retrocesos de la ocupaciôn, 
como manifestaciôn de un fenômeno generalizado en los paises ma­
ritimes industrializados que viene arrastrândose desde 1975 y - 
que tiene en los trabajadores extranjeros sus primeras victimes.
Los colectivos en que se concentra la pobla— - 
ciôn empleada son "pasaje", "petroleros", "carga seca" y "bulka 
rriers" que juntos globalizan algo mâs del 70%, veâse cuadro IV.
El paro es una de las caracteristicas de la - 
segunda mitad de los 70. Las estadisticas de paro registrado - 
ofrecian a finales del primer cuatrimestre de 1979 un nivel del 
10% sobre la poblaciôn activa del sector y un crecimiento del - 
78,6% respecto a abril de 1978, cifras harto elocuente de la gra 
vedad del problema (a primeros de 1978 el paro registrado en M. 
Mercante se situaba por encima del 5% mientras que el del "agre- 
gado" transportes y comunicaciones apenas llegada al 2%). (5)
En el cuadro V se ofrece una informaciôn de 
cierta utilidad sobre la estructura de edad de la poblaciôn ac-
SCO
tiva referlda a todo el colectivo de trabajadores del mar sobre 
una muestra tomada por el suficientemente representati-
va que, aparté de informer sobre la caida de esa actividad para 
trabajadores de edades superiores a los 45 anos y de la concen- 
traciôn en los estratos comprendidos entre los 20 y 30 anos, ana 
de su tendencia a concentrarse en los estratos mâs jôvenes. En 
cuanto a las categories profesionales que forman los grupos mâs 
numerosos, en el cuadro VI aparece su concentraciôn en el estra- 
to de maestranza y subalternes y la diferencia ligeramente apre­
ciable con algûn otro pals.
Uno de los datos indicatives de la tecnifica- 
ciôn de la fIota viene dado por la relaciôn existente entre ofi- 
ciales y reste del personal. De acuerdo con los datos del cua—  
dro VII el caso espanol séria uno de los menos tecnificados.
Como indicadores de "productividad", el cuadro 
VIII sobre relaciones de toneladas transportadas, toneladas milia 
y poblaciôn, y el Indice, expresado en toneladas de peso muerto 
por tripulante, para diverses anos, permite concluir afirmando - 
el importante aumento de productividad -en los términos as! expre 
sados, particularmente en los anos setenta- y la "mejora de pos^ 
ciones" de Espana respecto a varies de los mâs importantes paises 
marltimos, cuadros IX y X.
2.2.- Salarios.
Sobre la evoluciôn experimentada por los sala 
rios cabe recoger aqul las siguientes consideraciones:
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a) Su inferior nivel en relaciôn con los habj^ 
tuales en el mercado internacional, como reconocerân los propios 
armadores (6), que constituye la mâs importante de las razones - 
de la emigraciôn.
b) Los ingresos que podria obtener el trabaja 
dor eran relativamente superiores a los de trabajos anâlogos de 
tierra -aunque fuera a costa de mayores jornadas y peores condi­
ciones-. lo que estimulô siempre la afluencia de personal en 
cuantia suficiente hacia las tareas de la navegaciôn.
c) Existîa una notable diferencia de ingresos 
dentro de los trabajadores .mercantes entre empresas que poselan 
algûn tipo de connotaciôn pûblica y las demâs; para ser mâs pré­
cise, los salarios habituales en empresas como la subvencionada 
CIA. TRANSMEDITERRANEA hasta el momento de ser adquirida por el 
Estado y CAMPSA, en algunos momentos de su historia, eran muy in 
feriores a los de las demâs lo que les harfa sentir mâs agudamen 
te en su momento la falta de personal titulado y generalizar un 
sistema de retribuciôn poco ortodoxo que limitaba con la toleran 
cia al contrabando como forma de paliar aquella insuficiencia de 
salarios; parece que en el caso de la primera empresa el trabajo 
s61o resultaba finalmente aceptable -incluso en esas condicio—  
nés- por los trabajadores que vivîan en los centros urbanos de 
las cabeceras de lînea (Valencia, Canarias, ...) (7).
En 1964, por ejemplo, se pagaba en Espana a - 
un oficial de mâximo rango 7.800 pts. mensuales (4.000 de sueldo 
mâs 3.800 de gratificaciôn), mientras que el sueldo base de ese 
mismo capitân en un buque de bandera Panamena, séria de 35.000 -
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pesetas mensuales, al que anadir las gratificaciones; esta situa 
ciôn se daba en todas las categorîas profesionales con ligeras - 
variaciohes (8). Diez anos después, en 1974, las cosas no habîan 
cambiado demasiado, cuadro XI.
Las transformaciones experimentadas en el mer 
cado de trabajo espanol en la 2® mitad de los setenta dan lugar 
a cierta pérdida de competitividad en estes recursos, como se 
desprende del cuadro XII que, aunque debe tomarse con reparos, - 
tiene sin embargo, valor orientativo; a fines de 1978 los costes 
de personal de un buque tipo de 35.000 TPM era segûn los armado­
res (9), de poco mâs de 43 millones, mientras que con los datos 
del cuadro resultarla que un buque de menos de la mitad de ese - 
tonelaje tiene, un ano y medio después,un coste bastante superior 
a aquél.
2.3.- Condiciones de vida trabajo y los accidentes en la m a r .
dQué otras caracteristicas posee la condiciôn 
de los trabajadores del sector q u e , junto a los salariales y de 
productividad, permiten configurarla como ventajosa para el pro- 
ceso de acumulaciôn?:
a) rasgos objetivos derivados de las condicio 
nés materiales en que se desenvuelve la actividad maritima en ge 
neral; aislamiento entre los distintos centros de trabajo/buques 
cierta marginaciôn de la marcha normal de la vida en la socie—  
dad de la que se proviene, jornadas de larga duraciôn, relative 
elevaciôn de la siniestralidad.
se
b) las mismas caracterIsticas "objetivas" se- 
naladas anteriormente tienen mâs trascendencia cuanto menores po 
sibilidades se ofrecen a los tripulantes de salvar esa enorme 
distancia que sépara a sus vidas de la de tierra.
c) rigida estamentaciôn en los barcos, consi- 
derada "normal", que en las condiciones sociales y jurldicas de 
nuestro pals se perfilan como patolôgicas; la diferencia entre - 
oficialidad -de mâquinas o puente- y el resto del personal es uno 
de los ejes sobre los que se basan las relaciones de "conviven- 
cia" en los buques.
dCual séria en este sentido, la singularidad 
de las condiciones de trabajo de los marinos mercantes espanoles 
frente a sus colegas de otros paises e incluso frente a los tra­
bajadores espanoles de tierra?. Respecto a estos ûltimos, que - 
el "régimen" en que se desenvuelven los mercantes ha sido hasta 
muy recientemente militar én lo disciplinario con la disposiciôn 
de una menor capacidad de transformaciôn de su situaciôn laboral 
(por lo anterior en gran parte) y el aislamiento y dispersiôn en 
que se desenvuelve. Respecto a sus homônimos extranjeros, las - 
diferencias estriban también en lo anterior y, como rasgo gene—  
ral, la carencia de las mInimas libertades laborales, que inspi­
ra toda la situaciôn de los trabajadores espanoles, asi como el 
sistema de control salarial.
Las condiciones de explotaciôn y opresiôn de- 
finidas por el "marco" anterior se aprecian en unos costes labo­
rales muy inferiores a los que resultarlan de ser otro el sector 
u otro el pals, y concretamente en la presencia de unos salarios
ned
muy bajos y la mSs compléta ausencia de conflictividad. Pero des 
de el punto de vista del trabajador existen otras desventajas de 
trabajar en barcos espanoles que unir a los bajos salarios y pés^ 
mas condiciones de vida y trabajo, entre las que se encuentra la 
siniestralidad y, en menor medida -trascendente sobre todo para - 
los oficiales y personal técnico-, la ausencia de posibilidades - 
de formaciôn y promociôn profesional a través del empleo dada la 
vejez de los buques y la nula voluntad por parte de los armado—  
res (10 ) .
La verificaciôn de todos estos rasgos se pro 
duce en el fenômeno de la emigraciôn, vSlvula de escape ante la
imposibilidad de otra salida en el interior; una emigraciôn que, 
como veremos, no tiene mucho que ver con la que se produce en los 
trabajadores de tierra -no sôlo por sus peores condiciones- donde 
se trata mâs de la respuesta al doble problema de carencia de em­
pleo aqul y mejores condiciones salariales en el exterior ; en la 
Marina Mercante sôlo se darS esta ûltima a partir de los primeros 
sesenta (11).
Suele aceptarse por los expertos que la gran
mayorla de los accidentes de los buques se deben a "errores huma-
nos", expresiôn amplia y vaga que los mismos expertos estiman es 
funciôn de una serie de variables de indudable "trasfondo econô- 
mico", a saber : falta de atenciôn, relaciones imprecisas entre
el capitân y el piloto, ineficacia en el puente de mando, mala ac 
tuaciôn operacional, forma flsica déficiente, mala vista, excesi- 
va fatiga, excesivo uso del alcohol, cambio continuo del personal, 
elevado nivel de posibles riesgos, insuficiencia de faros y bali-
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zas, mal uso del radar, insegurldad en la utilizaciôn de senales 
acûsticas e insuficiencias de la reglamentaciôn sobre la navega- 
ciôn (12). Independientemente del acuerdo sobre la diferente im- 
portancia que se estime posee cada una de esas "causas", résulta 
indudable el escaso peso del componente aleatorio o casual. Fren 
te a los enfoques tradicionales en la materia empenados en abor- 
dar el fenômeno de la siniestralidad como un resultado absoluta- 
mente aleatorio, casual e independiente de otras variables, estu- 
dios mâs rigurosos intentan explicarla -como primer paso para una 
adecuada erradicaciôn del mismo- a partir de que "" ... es en las 
condiciones de vida y trabajo de los hombres de la mar donde se - 
encuentran las raices de toda la problemâtica de la sinlestrali—  
dad laboral de los marinos. La hostilidad de la mar por un lado 
y las condiciones de vida y trabajo por otro es lo que détermina 
un elevado Indice de peligrosidad para el trabajador de la mar y, 
lôgicamente, una alta tasa de accidentes de trabajo"" (13). De- 
trâs de esas condiciones de vida y trabajo hay, evidentemente, - 
unos costes de personal. Por otra parte, siendo la Seguridad So­
cial del Mar uno de los regimenes especiales deficitarios de la - 
Seguridad Social, podria hablarse de una protecciôn real al sec—  
tor a través de la financiaciôn que se realiza de necesidades de 
este régimen mediante transferencias de los otros que componen el 
Régimen General.
El aumento de la siniestralidad tiene impor­
tantes implicaciones negativas para lâ sociedad -pérdida de vidas 
humanas, invalideces, danos ecolôgicos ... -que no coinciden nece 
sariamente con los costes privados de las empresas aunque tambiën
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para ellas puede ser de interés su reducciôn por los costes priva 
dos que los accidentes traen a veces consigo; paralizaciones del 
buque, sustituciôn de personal e incluso aumentar el coste de la 
pôliza del seguro de buque. Con todo, el principal afectado es, 
evidentemente, el trabajador que lo sufre o esté expuesto a ello 
(14 ).
Que la mar es medio hostil y de por si genera 
dor de una mayor propensiôn a la siniestralidad -desde otro enfo 
que, que requiere una acciôn mâs contundente, mayores medios, 
etc. para contrarrestarlo-, se aprecia en el hecho de q u e , por - 
lo general, sus Indices suelen ser superiores a los de la gran - 
mayorîa de los restantes sectores de tierra en casi todos los 
paises (15) y desde luego en Espana -veâse cuadro XIII-. Lo que 
sin duda era menos conocido y desde luego résulta mâs "ehocante" 
es que los accidentes de trabajo en la Marina Mercante son mâs - 
frecuentes que en la pesca y, por ende, que en los demâs secto—  
res comparados anteriormente, cuadro XIV, al menos en el conjun­
to de los accidentes mortales. No se aprecian, por lo demâs, 
grandes avances en la reducciôn de la siniestralidad del trabajo 
del mar en términos totales ni de gravedad, cuadro XV.
La edad de los buques afecta, lôgicamente, a 
su siniestralidad. Las cifras aqul presentadas son ilustrativas, 
dentro de lo contradictorio de las mismas, del "estado de la eues 
tiôn" accidentes de trabajo recientemente no tienen nada que ver 
con las presumiblemente mâs elevadas que deblan darse antes de - 
los setenta en que a una menor protecciôn jurldica y social del 
trabajador en esta esfera se unia la mayor vejez de los buques y
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su peor dotaciôn técnlca.
3.- LA EMIGRACION COMO RESULTADO.
Très observaciones parecen Importantes al - 
anallzar el fenômeno emigratorlo; una, que la mejor retribuciôn 
"global" en el exterior debe compenser tambiën la desventaja de 
tocar puerto mâs frecuentemente por lo general, que suele conlle- 
var el navegar en buque espanol; otra, que trabajar en buque es­
panol ofrece, por lo general, unas condiciones de comunicaciôn, 
"lato senso" mayores que en buque extranjero, mâxime si ëste - 
pertenece a pabellones de conveniencia donde suelen juntar en un 
mismo buque distintas nacionalidades; los problemas de la emigra 
ciôn de marinos mercantes (titulados) espanola se reducen bâsica 
mente a insuficiencia de titulados para puente, radio y mâquinas.
Las cosas podrian resumirse mâs o menos de - 
la siguiente manera ( 16 ): hasta fines de los anos cincuenta la
presiôn a la salida emigratoria,todavia no muy elevada, serâ re­
sultado fundamentalmente de la falta de empleo en los buques espa 
noies dado el escaso nûmero de la fIota espanola como consecuen­
cia de la guerra y su reducida renovaciôn. Las banderas mâs prô- 
ximas (europeas o latinoamericanas) no demandaban mayores tripula 
ciones, y en los pocos paises en que podia existir alguna, las 
condiciones no eran tan ventajosas. Las cosas cambian radicalmen 
te en los ûltimos cincuenta y primeros sesenta como consecuencia 
del fuerte tirôn de la fIota mundial y en particular en los pabe­
llones europeos y algunos latinoamericanos (destaca entre ëstos -
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el papel de la Navlera GRAN COLOMBIANA que absorviô una ingente 
cantldad de oficiales espanoles, anos mâs tarde sustituidos por 
nacionales o de otros paises latinoamericanos). El flujo de sa­
lidas emigratorias no cesarâ hasta la segunda mitad de los seten
ta.
Es, a si, a partir de los primeros sesenta, - 
que coincide tambiën con un cierto crecimiento de la flota espa- 
hola, cuando cambia la motivaciën de la salida emigratoria, sien 
do desde entonces una cuestiôn de mejores condiciones de vida, - 
trabajo y salarios. De ahi tambiën que en la dëcada del sesenta 
y mitad de la del setenta se planteen en Espana problemas de in­
suf iciencia de oficiales que darân lugar a;
a) autorizar la cobertura de algunos puestos 
de oficiales con personal proveniente de la rama de formaciôn pro 
fesional.
b) acelerar la reducciôn de los cuadros ind^
cadores de personal.
c) prâctica de desdotaciones.
d) aumento de nûmero de titulados.
e) empleo abusivo de estudiantes en periodo 
de prâcticas, en puestos de oficial ya formado.
f) medidas restrictivas a la libertad de emi­
graciôn para esos mismos tripulantes en prâcticas.
Sin perjuicio de la atenciôn que dedicaremos 
a esclarecer esos distintos instrumentos, consignamos la enorme 
dificultad de conocimiento de la poblaciôn emigrante del sector, 
citândose la de 30.000 como mâs razonable a fines de 1.974; de -
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ellos, la tercera parte serlan oficiales y su destine, en sus dos 
terceras partes. Banderas de Conveniencia (17).
Varies indicadores aproximados apuntan el de£ 
censo de la emigraciôn mercante en la segunda mitad de los seten­
ta; entre ellos las cifras del Institute Espanol de Emigraciôn - 
( 18) y las del I.S.M. sobre personal acogido a convenios especia 
les en materia de asistencia social y sanitaria (19 ), cuadro XVI.
Las remesas de estos emigrantes, aunque hay - 
cierta discrepancia respecto a sus cifras précisas, oscilaban en 
1973 entre los 11 y 13.500 millones de pesetas segûn unos (20), y 
entre 15 y 18.000 millones segûn otros (21); son en cualquier ca­
so notables como se deduce de su comparaciôn con las 19.900. millo 
nés de pesetas de déficit de la Balanza de Fletes de ese ano (en 
pesetas corrientes); la mitad de aquellos ingresos, segûn las mi£ 
mas fuentes, se refieren a remesas de oficiales (de puente y mâ­
quinas) .
La crisis de actividad de los setenta y el - 
consiguiente desplazamiento de buques a Banderas de Conveniencia 
ha traido consigo una grave erosiôn de la ocupaciôn mercante. En 
los paises maritimes de Europa Occidental se ha centrado sobre to 
do y en primer lugar sobre los no nacionales; en este proceso es 
de destacar el caso de Inglaterra, Holanda y Alemania, paises que 
se distinguian tradicionalmente por utilizar abundante mano de 
obra extranjera (entre otras, espanola), que en los dos ûltimos -
anos de la dëcada del setenta descendieron en un tercio -Inglate­
rra- ô un 20% -Holanda y Alemania-, frente a caidas muy inferio—
res en la ocupaciôn de nacionales (22).
910
Este mismo proceso de retorno^ caracterfstico 
de la crisis,en la prâctica totalidad de los sectores, constitu­
ye precisamente uno de los flujos que, unido al exceso de mano - 
de obra de astilleros y pesca, pudiera trasladarse al sector mer 
cante presionando con la generaciôn de un mayor exceso de oferta 
de mano de obra (23) .
Relacionado con el problema de la emigraciôn 
y aûn cuando no es objeto de estudio en este trabajo, estâ el te­
ma del papel de las A g e n d a s  de Embarque, verdaderas oficinas de 
empleo en el exterior que infringen lo dispuesto sobre la materia 
tanto por la O.I.T. (1920, pronunciândose en el mes de Julio: ""
la colocaciôn de marineros no podrâ ser objeto de un comercio ejer 
cido con un fin lucrativo por ninguna persona, sociedad o empre­
sas""), como por las normas que regulan la actividad emigratoria 
en nuestro pals (24).
4.- LOS PROBLEMAS PRESENTADOS Y LA OPINION DE LOS ARMADORES.
A pesar de la inferioridad relativa de los - 
costes de personal para el mercado interior, los armadores no de- 
jarân de quejarse para conseguir incluso unas condiciones que re- 
duzcan o frenen la subida de aquellos (veâse entre otros casos 
las manifestaciones del Présidente de OFICEMA en las Asambleas de 
1962 y 1967) , y la propia Administréeiôn utilizarâ la coartada - 
de aquellas subidas para justificar otras medidas de apoyo, como 
la subida de fletes de 1957, un gran nûmero de las que se producen 
en la dëcada de los sesenta y desde luego las posteriores a 1973 
( 25 ) .
911
La aprobaciôn de la Reglamentaciôn de Trabajo 
en 1962 cayô como una bomba porque al parecer se habia producido 
cierta desconexiôn entre el Ministerio de Trabajo y los armadores; 
ëstos se quejaron duramente de aquella apariciôn porque su aumen­
to de salarios era fuerte denunciando que la misma podla "" impe- 
dir navegar a muchos de nuestros buques, con perjuicio direct© a 
las tripulaciones"" (26), advirtiendo que los salarios "" ... de 
nuestros tripulantes (si bien) son generalmente mâs bajos que los 
que rigen en los paises tradicionalmente marltimos ... (son) muy 
superiores a los del resto de la naciôn espanola ... "" (27); con 
aquella "contestaciôn" consiguieron que la Adminlstraciôn diera - 
cierta marcha atrâs en la Reglamentaciôn (28).
En el I Congreso de la Marina Mercante, en ma 
yo de 1963 el centre de atenciôn se cifrarîa en la reducciôn de - 
los cuadros mînimos, como adapïaciôn a las tëcnicas modernas de - 
los buques, la simpiificaciôn del fârrago administrative que con- 
llevaba la Reglamentaciôn y de otras revisiones (29) . Mâs amplia 
mente :
- intentando reducir los cuadros mînimos, ba- 
sândose en los adelantos de la tëcnica, pues "" ... uno de los - 
graves problemas del armador espanol ... ha sido el desânlmo de - 
introducir mejoras que no le iban a permitir reducir su personal 
aûn cuando al introducir esas mejoras se iba a producir una mejor 
remuneraciôn y un trabajo mâs raclonalizado del tripulante"" (30).
- planteando la necesidad de simplificar el - 
aparato legal en materia laboral que presiona negativamente aumen 
tando los costes de adminlstraciôn de las empresas (elaboraciôn -
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de complejlslmas nômlnas, etc.) (31).
- quejândose de las fuertes subidas salaria­
les de junio de 1962 (32) que utilizarSn incluso como argument© 
para la necesidad de subvencionar otros costes (el de combusti­
ble) .
En el tema laboral, la concepciôn de los ar­
madores espanoles représenta uno de los ejemplos de la ideologla 
paternalista de la época anterior: no se trata segûn ellos de -
"" ... suponer que solamente se han mirado una parte de los pro­
blemas, olvidândose del resto del cuerpo social y de los otros - 
elementos que integran la Marina Mercante ... En las épocas de 
buenos fletes ... las tripulaciones, por medio del soborrio, han 
participado en estos beneficios ... Ahora (1963), en momentos en 
que el armador atraviesa la crisis, la Reglamentaciôn de junio de 
1962 cubre con la garantla del cien por cien de los sobordos, las 
posibles bajas que tanto perjudicaron al armador ... solicitudes 
justas y lôgicas ... (pero inaplicables a la Marina Mercante, por 
que a diferencia de una fSbrica, para el barco) los fletes estSn 
determinados en el mercado mundial, fuera de toda voluntad del ar 
mador (II!) (33).
El problema de la falta de personal quedaria 
de manifiesto, asI como la necesidad de adoptar algunas medidas - 
que aparecerian en la Orden de 1964 sobre cuadros mînimos:
"" Que la escasez de personal en todas las e£ 
pecialidades tëcnicas una vez comprobada la realidad de tal cir- 
cunstancia y bien investigadas sus posibles causas ... sea supli- 
da por titulados de un tîtulo inferior a los que se provea de una
M
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autorizaciôn templora y provisional (34).
"" Como posible soluciôn a estos problemas 
..., debidos a las salidas de marinos espanoles a barcos extran- 
jeros . .. " " (35 ) .
"" Con el fin de solucionar sus problemas - 
... incluidos la escasez de personal técnico de mâquinas marinas 
..."" (36).
Todas aquellas "sugerencias" tendrlan cumpl^ 
da satisfacciôn en la Orden de 1964 reguladora de cuadros mini—
m o s .
A pesar de que el Primer Convenio General de 
la Marina Mercante de 1977 supuso un importante aumento de los - 
salarios y demâs costes de personal, no séria muy mal recibido - 
por la patronal, que lo encajarla como "" ... logro ... (de un) 
positivo diâlogo entre los représentantes laborales y los empre­
sarios ..."" (37). El primer embate serio se acometerla a media 
dos de 1979 en el momento de la Asamblea anual y de la presenta­
ciôn ciôn de la Memoria de 1978; en la primera se hablarla de - 
que "" ... el marco de las relaciones laborales exige una profun 
da transformaciôn de adaptaciôn a pautas europeas hoy todavia le 
janas”" (38) ; en la segunda aparecerân quejas sobre algunas sin- 
gularidades del caso espanol en materia de "" ... focos ... de - 
tensiôn ... que enturbian las relaciones laborales ... petrifica 
ciôn de plantillas ... de los astilleros"", planteando impllcita 
mente la conveniencia de liberalizer la contrataciôn de tripula­
ciones extranjeras al hablar de que el sector debe quedar en el 
futuro "" ... desvinculado de la polîtica de sus sectores suminis
fli-i
tradores.de recursos ... (conflando en que) el empleo de tripula 
ciones continuarla recayendo bâsicamente en marinos espanoles, - 
pero superando ... una etapa de desarrollo infantil anterior 
(39). En 1980 las cosas se plantearân en términos mâs "razona—  
bles" de aspirar a una reducciôn del nûmero de tripulantes por - 
cada buque (40).
Una ampliaciôn sobre las quejas concretas de 
los armadores en los mâs recientes anos la ofrecerâ al parecer de 
los armadores mâs afectados, los de buques de menor tonelaje (41), 
Sus planteamientos van encaminados a conseguir una reducciôn de - 
los cuadros mînimos de manera general, y particularmente asocia- 
da a ciertas automatizaciones (veladamente), a contratar una par­
te al menos de tripulaciones extranjeras mâs baratas y al manten_i 
miento de las habilitaciones de puestos de titulados por profesio 
nales de categorîa inmediatamente inferior. Los dos primeros pun­
tos los basarân en la situaciôn comparativa de paises como Norue- 
ga, Suecia y Holanda para tipos de buques de similar tonelaje; na 
da se dice si en tecnificaciôn también. El mantenimiento de las 
habilitaciones .. soluciôn transitoria a la necesidad de com-
pletar las tripulaciones de los barcos pequenos ya que el perso­
nal titulado preferîa enrolarse en buques extranjeros mayores"" - 
(42)-, cuya cifra a primeros de 1980"" ... superarâ ampllamente a 
los 300 ..., (se basa en que este personal) se adapta mejor que - 
los titulados a la flexibilidad de los trabajos que realmente se 
necesitan en estos buques de pequeno tonelaje"" (43). consideran 
que aquellas habilitaciones estân siendo cuestionadas por la pre­
siôn de las corporaciones profesionales para que se cumpla la Ley
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a rajatabla (por el problema de desempleo); la justifIcaciôn, ade 
mâs de los beneficios que conlleva (salarios y flexibilidad), de£ 
cansa en los danos econômicos que supondrîa el ajuste de empleo - 
nuevamente de titulados (mâs caros, menos expertos, con alta mov^ 
lidad de empleo), en que se tratarîa de medidas sobre las que ha- 
brîa de volverse al finalizar la crisis y en el hecho de que no - 
debe prolongarse ese "" ... afân separador de los titulados y tâc 
nicos profesionales (caracterfstico de la Orden de 1964 en aten­
ciôn a que) ... las razones de tipo social que pudieron llevar a 
tomar ese tipo de norma no se justifican hoy en que los niveles - 
culturales y de convivencia en el pals son muy superiores ... y - 
en los que esa separaciôn a ultranza no se basa en razones de pe­
so .. . " " (44) .
Los armadores intentarân f recuentemente u t l M  
zar el argumente de la justicia de unos salarios mayores, equipa- 
rables al mercado internacional, para la consecuciôn de dosis ad^ 
cionales de protecciôn (45), permaneciendo estrechamente unido e£ 
te binomio "mayores salarios mâs protecciôn" hasta nuestros dîas.
5.- POLITICA DEL FACTOR TRABAJO Y EFECTOS SOBRE EL SECTOR.
&Cuâl ha sido la polîtica de la Administra- 
ciôn en esta llnea de problemas?. Sin lugar a dudas y como rasgo 
general de todo el periodo, la de apoyar a las empresas para con­
seguir que los costes de mano de obra fueran los menores posibles 
en un marco de nacionalismo en el que tendria atadas las manos al 
no poder autorizar la inmigraciôn. Independientemente de que la
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necesidad de utilizar tripulaciones espanolas sea una medida que 
bénéficia a los trabajadores, lo cierto es que no perjudicô a los 
armadores espanoles hasta la segunda mitad de los setenta. dPo- 
drfan haber sido menores los salarios o las condiciones laborales 
de haberse autorizado la contrataciôn de mano de obra extranjera? 
Parece que en términos reales, no. Los trabajadores espanoles - 
podrian irse o quedarse, pero lo relevante es, a nuestros efec—  
tos, si esa restricciôn a la libre contrataciôn de mano de obra 
pesô negativamente; a la luz de las condiciones comparatives exi£ 
tentes en el mercado interior e internacional de mano de obra -y 
el efecto mismo registrado de la "huida" de mano de obra espanola 
a partir del momento en que se reactivô la demanda de fuerza de 
trabajo en el exterior-, debe concluirse que no supuso peso o 
efecto negativo sustancial ( 46 ).
Los ejes, tanto instrumentales como de obje­
tivos, girarân en torno a los salarios, congelados y controlados 
como en los demâs sectores de tierra (ademâs de la regresiôn sa­
larial que supuso la derogaciôn de las Bases de Trabajo de 1936) , 
al mantenimiento de la "paz laboral" y el sometimiento general - 
de los trabajadores a través del instrumente especifico de la 
Ley Penal y Disciplinaria y de los contenidos de las Ordenanzas 
de Trabajo; otros serân las reducciones de "necesidad de mano de 
obra" realizadas a través de la normativa sobre "cuadros mlnimos" 
-directamente en 1964 e indirectamente en 1974-, las habilitacio 
nés de funciones superiores a categories inferiores (mâs abundan 
tes y baratas), y actuaciones administratives consistentes en 
autorizaciones de reducciôn de "cuadros mlnimos", tolerancia con
SIV
las desdotaclones (cuando debiô prohibirse el despacho de esos - 
buques ) , conceslôn de mano de obra gratuite de trabajadores en - 
servicio militar, etc. a los que unir las medidas de carâcter ge 
neral destinadas a dotar y aumentar la oferta de titulados, siem 
pre a cargo del Estado. Actuaciones todas ellas que consiguieron 
esos costes minimos laborales y esa situaciôn de desfavor para - 
los trabajadores mercantes.
La Ley de Crédito Naval de 1939 ya disponîa 
que los navieron que se acogieran a sus bénéficiés crediticios - 
se obligarian "a que las dotaciones (de los buques) sean espano-
las y a llevar a bordo alumnos de nâutica ..... (at. 8). Tales
medidas de réserva a tripulaciones nacionales subsistirân hasta 
el présente -siempre con la salvedad de casos de emergencia- y 
son de larga tradiciôn en nuestro pals; Espana no es, por otra 
parte, un caso especial en este tipo de comportamientos general^ 
zables a la gran mayoria de los paises y desde luego al grupo 
mSs numeroso de los de nuestro entorno fisico, politico y econô- 
mico. La restricciôn o carga de unos "cuadros minimos" tampoco 
es rasgo excepcional de nuestro pais, siendo prâctica generaliza 
da de la mayoria de los paises maritimes (incluse en paises de - 
alta protecciôn a esta actividad con problemas de falta de perso 
nal, como Grecia).
En el II Plan de Desarrollo se explicita con 
claridad el problema de falta de personal titulado debido a su - 
salida masiva a la emigraciôn, y se produce la aspiraciôn empre- 
sarial de reducir las cargas laborales a través de la aprobaciôn 
de medidas similares a las de otros paises sobre fijacidn de cri
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terlos de unidad de fIota y pollvalencia, de los que se esperaba 
una reducciôn de tripulantes no cualiflcados y de costes (aunque 
allî se enfoque s61o desde el punto de vista aparente de promo-- 
ciôn y mejora de la capacidad profeslonal de los no titulados) y 
una organizaciôn mâs eficiente. Su enfoque de la fuerte demanda 
esperada de personal cualificado (oficiales) dériva de la supe—  
rior tecnologla que incorporarla la nueva fIota y de la demanda 
de personal técnico en tierra exigido por el proceso de industrie 
lizaciôn (47).
Allf mismo se describe la situaciôn: "" de
los 4.251 oficiales de puente y 3.624 de mâquinas proporcionados 
por las escuelas de nSutica, s6lo 1.288 de puente y 979 de mâqu^ 
nas se encuentran en buques espanoles, existiendo ademâs 155 pla 
zas de oficiales de puente y 91 de mâquinas sin cubrir, y 86 de 
puente y 241 de mâquinas cubiertas por personal no titulado, de 
inferior catégorie"" (48). Anos mâs tarde, en 1.974, el nûmero 
de oficiales de puente serâ de 6.628 y el de mâquinas, 5.747.
En 1.979 -censo a 31.12, como el ano 1.974- las cifras serân de 
8.105 y 6.417 respectivamente. Este esfuerzo de formaciôn de t^ 
tulados ha de completarse con las cifras de radio-telegrafistas, 
2.265 en 1.979 ( 49 ) .
Por otra parte, la respuesta a los problemas 
de personal titulado a través del fomento de las escuelas de nâu 
tica es algo que registraba también el informe sobre el sector - 
del II Plan de Desarrollo, al decir que "" ... se cuenta ya con 
la ampliaciôn del nûmero de puestos escolares en las Escuelas de 
Nâutica que podrân cubrir el aumento en la demanda interior de -
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personal especializado actualmente escaso"" ( 50 ).
Indudablemente, uno de los Instrumentos que - 
mâs ha contrlbuido a la creaclôn de un forzado cllma de "paz la- 
boral" ha consistido en la Ley Penal y Dlsclpllnarla de la Mari­
na Mercante de 22 de diciembre de 1.955, regreslva respecto a la 
legislaciôn disciplinaria anterior; las fuertes sanciones, la ca 
rencia de derechos frente a la permanente extensiôn de deberes, 
el clima de tensiôn derivado del autoritarisme que potenciaba —  
(si es que cabia algo mâs en el marco de la êpoca) y en general 
el "estado de excepciôn permanente" que creaba en las relaciones 
laborales -siempre en el limite de la jurisdicciôn militar- supu 
so indudablemente una importante medida de protecciôn que anadir 
a las que por aquellos tiempos se articularon en torno a la pos­
terior Ley de Protecciôn de 1956.
Trente a lo imaginable, subsistiô a la apro- 
baciôn de la Constituciôn, y sôlo tras presiones de los afecta—  
dos, esfuerzos y negociaciones devino su modificaciôn; el proyec- 
to de futura transformaciôn consiste en un côdigo de Conducts de 
la Marina Mercante que sintetice y compatibilice la "normalidad" 
del carâcter laboral de estos trabajos y trabajadores, con las - 
peculiares caracterfsticas objetiva^\rabajo del mar y de las ne 
cesidades de la Defensa Nacional (51).
Las Bases de Trabajo de la Marina Mercante - 
aprobadas por el legitimo Gobierno el 4 de mayo de 1936 estable- 
cian normas sobre retribuciones, condiciones de vida y trabajo - 
en los buques y sobre tripulaciones que éstos habrlan de llevar 
como minimo. Derogadas por Orden de 7 de abril de 1938 por el -
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nuevo Gobierno, por considerarlas nociwas y "nacidas de una huel- 
ga revolucionaria", en la misma se dispone (ademâs una nueva e in 
ferior tabla de salaries) que, en materia de tripulaciones, se es 
té a lo que disponîa la legislaciôn anterior a aquellas Bases; - 
con ello se resucitan diversas normas de anos tan distantes como 
1915 y 1931 -veâse preâmbulo de la Orden 7.2.1947 (BOE del 15)- 
que constituirîan la legislaciôn aplicable hasta 1947. En ese -
ano y mediante la Orden de 17 de febrero citada se practice una
"" ... refundiciôn y modernizaciôn de todos esos preceptos en 
uno sôlo que, sin reducir los cuadros de personal hoy en uso ..."' 
permita su conocimiento mâs claro (preâmbulo).
Diecisiete anos mâs tarde se practicarîa la 
elaboraciôn de unas nuevas tablas de "cuadros indicadores mini­
mos" mediante Orden de 14 de julio de 1964 (BOE n® 170) .. El con 
texto en que debe analizarse esta disposiciôn se resume en:
a) la necesidad que a los armadores se les -
plantea de reducir las tripulaciones necesarias toda vez que hay 
amenaza de insuficiencia de personal -sobre todo en oficiales-
b) el deseo de reducir costes de este tipo
c) el resultado del "" ... avance de la téc- 
nica naval ... que en los ûltimos anos ha producido una évidente 
simpiificaciôn de los trabajos a bordo, lo que aconseja la publ^ 
caciôn de un nuevo cuadro indicador ..."" (Preâmbulo). El resu^ 
tado esperado en la poblaciôn ocupada, se produce, como refleja 
la caida de esta en el ano 1965 respecto al anterior (veâse el - 
cuadro I). Otras notas importantes a tener en cuenta, ademâs de 
la ya apuntada respecto a su efecto en la reducciôn general de -
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la mano de obra necesarla, son:
a) que se ofrece la posibilidad de reducciôn 
de las tripulaciones mâs allâ de lo dispuesto en la Orden^ en - 
funciôn de la automatizaciôn o de las particularidades del trâfi 
co (art. 2 y 10).
b) que, en el supuesto de que un barco no e£ 
té adecuadamente tripulado (nûmero), no serâ despachado, lo que, 
como luego se verâ, es mâs teôrico que real.
c) se autoriza la provision de vacantes de - 
personal titulado con otros de catégorie inmediatamente inferior, 
inicialmente por sels meses pero de hecho con el limite temporal 
de "" ... tan pronto como sea posible ..."" (art. 15) pudiendo - 
ser reemplazados si se trata de personal subalterno titulado con 
personal de categories inmediatamente inferiores a las que auto­
riza el articule 15"", si la autoridad de Marina lo aprueba (art. 
transiterio que le concedia el plazo por un ano y art. ûnico de
la Orden de 3.8.65 que prorroga por ptro ano aquella autorizaciôn, 
en anos posteriores, Orden de 4.2.1970, de 12.2.1971...).
La siguiente disposiciôn que afectarâ sustan- 
cialmente a los cuadros minimos serâ el Décrété 2596/74 de 9 de - 
agosto sobre Titulados Profesionales de la Marina Mercante y de - 
Pesca que tantes conflictos habria de traer. Al igual que en el 
caso de les cuadros minimos de 1964 -que habria de dar lugar a - 
inactividades forzosas a algunos buques (52)-, hay que tener en - 
cuenta la existencia de problemas graves de insuficiencia de per­
sonal titulado, la tecnificaciôn de las flotas que se produce en 
los anos anteriores y el deseo normal de reducir costes de perso-
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nal. El contenido bSslco del Decreto consiste en la exigencia - 
de realizar la mitad de las prScticas necesarias para obtener el 
titulo de algunas categories de oficiales en buques espanoles 
(seiscientos dias ) , de los cuales trescientos serân en buque espa 
nol, art. 2.1., B,b, y 4.1.B.b.) y en la ampliaciôn de algunas - 
atribuciones a favor de cuerpos y categorias profesionales exce- 
dentarias. Su justificaciôn radicarâ en "" ... (funciôn de) la 
me jora de los elementos de navegaciôn ... (y) de las exigencias 
del Convenio para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, asi 
como por la mayor eficacia de los equipos propulsores"".
El Decreto referido supuso un détonante gene
rador de alta conflictivdad en todas las escuelas de Nâutica; los
estudiantes "contestaron" su contenido (53 ) en: a) el tema de -
la restricciôn a la ejecuciôn de las prâcticas en buques extran- 
jeros, consideradas por ellos como lesivas de la "libertad de 
ofrecer su trabajo en el mercado laboral mâs interesante profe—  
sionalmente"; b) el intruismo profeslonal "que supone la creaciôn 
de los titulos de Auxiliar de Puente y Mâquinas (54).""
En realidad el caballo de batalla mâs impor­
tante giraba en torno al tema de liacer o no las prâcticas en bu­
que nacional; "de derecho", la Orden de 2 3.3.1965 disponia la
obligaciôn de realizar las prâcticas en buques nacionales, art.
9, si bien, informaciones orales de afectados indican que aquel 
obstâculo se salvaba con cierta facilidad mediante la présenta—  
ciôn de los correspondlentes escritos en la Subsecretaria de la 
Marina Mercante; "de hecho, el conflicto estaria estrechamente - 
relacionado con que "" ... hoy en dia sobran puestos de trabajo
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en la flota mercante espanola"". La promesa de la Subsecretaria 
consistirS en manifester que si existiese algûn dIa ese problema 
de falta de puestos de trabajo, se adoptarlan "las medidas adecua 
das" aceptando, incluso, que aquellos titulados que realizasen - 
las prâcticas en buques extranjeros con arreglo a la legislaciôn 
de sus paises podrlan convalidar sus titulos posteriormente en - 
Espana si ofreclan las debidas garantlas al pals. La defensa ofi 
cial del "intrusismo profeslonal", se realiza en consideraciôn a 
la "evoluciôn natural, al igual que ocurre en otros sectores pro 
fesionales", en que su nuevo cometido no dista mueho del que ya
poselan de acuerdo con la legislaciôn en vigor, y en que se man-
tiene en los limites de la navegaciôn de "cabotaje" (55).
No hay especiales caracteristicas en el pro­
blema de "los alumnos" de nâutica y de los oficiales en prâcti—  
cas que hagan diferente su problema al de otros emigrantes, sal- 
vadas las distancias propias de una y otra situaciôn. Mâs allâ 
de matizaciones, habla un problema de personal que contribula a 
resolver el Decreto no sôlo a través de la aportaciôn de un flu- 
jo adicional de trabajadores en periodo de prâcticas (y lo que - 
eso pudiera resolver) sino a través de las reducciones de plant^ 
lia que a su amparo se practican. Veâse por ejemplo mâs abajo 
las importantes reducciones del cuadro indicador que se autoriza 
ron por la Subsecretaria de la Marina Mercante en aplicaciôn de 
este Decreto en los anos 1978 y 1979.
En slntesis, los efectos de la Orden de 1964 
y del Decreto de 1974 pueden resumirse en: a) una reducciôn de
costes de personal al limitar las necesidades de tripulaciôn —
m
(1964 y 1974), b) disminuciôn de costes a través de las habilita- 
ciones de 1974 y c) sumlnlstrar una dosls adicional de mano de 
obra titulada (1974).
Las reducciones de cuadros minimos por automa 
tizaciones y cortas distancias son una de las medidas mâs usadas 
para evitar la pr#siôn del mercado de trabajo. Normalmente con­
sistido en la autorizaciôn de reducciones en aquellos buques en 
que se diera alguna de las situaciones previstas en la Orden de 
1964: automatizaciones y trâficos especlficos. Aûn cuando no -
existen datos publicados -ni accesibles-, taies reducciones son 
importantes y mâs cuanto mayor sea la presiôn de los costes de - 
ma no de obra, como indica el liecho de que sôlo en los anos 1978 
y 1979 se autorizaron las siguientes reducciones de personal (56); 
Decreto 2596/74 Total
Cubierta ... 16 100
Mâquinas ... 14 78
Fonda   3 27
El total de trabajadores "reducidos", 205, no es despreciable en 
una poblaciôn que cubre aproximadamente entre once y doce mil 
puestos de trabajo (a proveer por la poblaciôn laboral de navega 
ciôn aproximada a 21.000 trabajadores).
Otras de las formas en que los armadores ban 
tratado de aminorar costes de personal consiste en la prâctica - 
de las desdotaclones, no provisiôn de las plazas mInimas que la 
legislaciôn impone como condiciôn imprescindible para el despacho 
de los buques -legislaciôn flexiblemente interpretada por la Adm^ 
nistraciôn maritima- y que no poseyô la caracterlstica de excep-
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cionalidad precisamente, veâse cuadro XVII.
Las reducciones de tripulaciôn oficialmente 
autorizadas y, desde luego en mayor medida, las no autorizadas 
expresamente, asi como las "toleradas" plantean un problema de 
aumento del desempleo pero también un posible y grave problema 
de seguridad de la navegaciôn.
Aunque sin poseer tanta trascendencia, no de 
be olvidarse en este eplgrafe la labor de apoyo que supuso para 
algunas empresas subvencionadas la utilizaciôn de oficiales que 
cumplian su servicio militar mediante la prestaciôn de servicios 
en aquellas y que afectô particularmente a la Cia. Transmedite—  
rrânea y a CAMPSA (57). En relaciôn a este tema se realizaron - 
gestiones por el Présidente de OFICEMA ante el Subsecretario de 
la Marina Mercante encaminadas a que "" una vez finalizado el pe 
riodo de instrucciôn puede cumplirse el servicio militar en los 
buques mercantes de nuestra fIota .., (para lo que se recabô el) 
apoyo y decisiva intervenciôn cerca del Ministerio de Marina y - 
del Alto Estado Mayor del que fuera después Ministro y en-
tonces Présidente de la Cia. Transmediterrânea, NIETO ANTÜNEZ —  
(58) .
6.- CONCLUSIONES.
Puede decirse que el factor trabajo lejos de 
suponer carga o restricciôn alguna para la explotaciôn del négo­
cie en el mercado nacional (interior y exterior), constituyô una 
de las ventajas de que dispusieron los armadores espanoles -des-
9?.ü
ventaja que habrlan de sufrir los trabajadores-, como consecuen- 
cla de la polîtica de protecciôn llevada a cabo; protecciôn incues 
tionable en términos netos, dada la materializaciÔn y escasa en- 
tidad en relaciôn con la situaciôn del mercado internacional que 
supuso la legislaciôn "restrictiva" sobre cuadros minimos y em—  
pleo de tripulaciones espanolas. Aquella protecciôn subsiste con 
importantes rasgos diferenciales en los anos posteriores a 1978 
en que se modifica apreciablemente el papel "ventajoso" de la ma 
no de obra espanola, ya no tan competitiva como en el régimen po 
lltico anterior.
El instrumento de que se valiô la autoridad 
econômica para que los costes de personal fuesen minimos fué el 
control absoluto del mercado por el lado de la oferta (medidas 
sobre el empleo) y la sujeciôn del precio del factor en el sent£ 
do amplio (salarios, condiciones de trabajo ...).
Esa polîtica se demostrarâ inhSbil a los fi­
nes y objetivos tradicionalmente buscados desde el momento en 
que cambia la situaciôn social y polîtica del pals, y se traduce 
en el ejercicio de una notable presiôn de los armadores ante la 
Administraciôn para conseguir la ïiberalizaciôn del insumo, ësto 
es, para que se les autorice la contrataciôn de tripulaciones ex 
tranjeras mâs baratas que las espanolas; el objetivo pudiera te­
ner sentido en aquellos trâficos que emplean mayores cantidades 
de mano de obra (cabotaje, buques de pequeno tonelaje), pero su 
trascendencia es escasa en los restantes, por lo que bien pudie­
ra tratarse de una "cortina de humo" sobre la que conseguir otro 
tipo de medidas de apoyo siguiendo asI la mâs pura tradiciôn del 
sector ante este tipo de situaciones.(^Ç^^
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CAPITULO XIII EL IMPACTO DE OTROS COMPONENTES 
XIII-I.- LOS PUERTOS Y LA POLITICA PORTUARIA 
1-- CONSIDERACIGNES GENERALES.
El aspecto principal que aqul nos interesa es 
el de saber en quê forma ha afectado el estado de los puertos y - 
la polltlca portuaria a la situaciôn de la Marina Mercante espano 
la como elemento diferencial. Ya se advirtiô que el tema portua - 
rio constituye parte del objetivo principal de la economia del -- 
transporte junto a las restantes infraestructuras a juicio de un 
sector de la doctrina (1). Pero lo que a nosotros nos preocupa -- 
ahora no es el problema de la asignaciôn de recursos que se inten 
ta resolver en su estudio autônomo sino su efecto sobre, el trans­
porte, mSs concretamente, su efecto sobre el transporte que real^ 
zan los buques de bandera espanola.
Un primer paso nos muestra ya que el impaCto 
"diferencial" serâ mayor en la fIota espanola en la medida que es 
usa mSs que las restantes banderas los puertos espanoles y que 
el trSfico marîtimo con Espana constituye la casi totalidad de su 
labor (el resto séria la participacidn de la fIota espanola en el 
trâfico extranacional). Evidentemente, entre los grupos de fIota 
mSs afectados (positiva o negativamente, luego veremos) por el e£ 
tado de los puertos se encuentra el de cabotaje que, ademâs de -- 
ser el que mSs los utiliza, sufrirâ sus consecuencias negativas - 
con'la pérdida de trâficos hasta entonces maritimes; asi como —
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unas peores condiciones de los puertos suelen traduclrse m  mayo 
res fletes en los trSficos exteriores, si esto sucediera ei el de 
cabotaje se produciria un desplazamiento hacia otros modos alter­
natives. La forma en que afecta al transporte de cabotaje entre 
la Peninsula e Islas tiene mSs que ver sin embargo con la tel trâ 
fico exterior que con la del resto de los trSficos interiores por 
la ausencia de modos de transporte alternatives para valons nor­
males en los fletes. El trâfico de llnea se ve afectado taibien - 
de modo peculiar porque aparté del use mayor que suele hacir de - 
los puertos -mâs paradas- en su fletamrento suele asignarse a. arma- 
dor todos los gastos.
La via a travês de la que se produce e. impac 
to de la infraestructura fisica portuaria (formada tambiën recuér 
dese, por la senalizaciôn) en el transporte maritime consiste en 
los precios de sus servicios -las tarifas portuarias y la sarga y 
descarga de la mercancla-, la duraciôn de los mismos y otns efec 
tes sobre la carga (danos, extravio, etc.). Con ello, con La per£ 
pectiva que nos interesa, intégrâmes diverses componentes le los 
puertos, frente al enfoque caracterlstico de los estudios trad^ - 
cionales, que suelen referirse fundamentalmente a la "admiiistra- 
ci6n de infraestructuras"( 2 ). Para el conocimiento econônico, - 
une de los aspectos del desarrollo portuario de mas interfe estr^ 
ba en la apariciôn asociada al mismo de zonas de mayor crezimien- 
to econômico, como consecuencia de la formaciôn de importantes —  
âreas industriales en su entorno, el denominado "hinterlanl". Pr6 
ximo a este tema, por su carâcter, se encuentra el efecto nulti - 
plicador tlpico de las inversiones en infraestructura.
958
El Intente mâs Interesante de superar las re£ 
tricciones que acarreaba (en tiempo, coste de carga y descarga, - 
insuficiencia de factor trabajo, etc.) la utilizacidn de los puer- 
tosy con el fin de conseguir ademâs una oferta de servicios inter­
modal méfs compléta consiste en el trâfico de contenedores; éste - 
diô lugar a la apariciôn de buques especializados en el mismo, —  
portacontenedores en tërminos générales, y a un tipo especial de 
agrupaciôn homogënea de la carga, contenedores. Su correcte pues- 
ta en servicio implica una mayor dotaciôn de medios tëcnicos o —  
unas caracteristicas especiales en el diseno de los puertos; la - 
no consecuciôn de los mismos a tiempo tuvo que ver (aunque no fue 
ra el ûnico factor) con el retraso en la incorporaciôn de esta mo 
dalidad en nuestro pais. Si sus ventajas son évidentes, no deben 
olvidarse tampoco algunas de las limitaciones que conlleva como - 
la existencia de retornos en vaclo, alto volumen de inversiones - 
de su acometida, etc.
En tërminos generates puede hablarse de una - 
tendencia a la mejora y mecanizaciôn de loè puertos pero sus ca - 
racterîsticas son bien distintas entre unas âreas de desarrollo y 
otras lo que implicarâ,"caetiris paribus", unos mayores fletes en 
los trâficos que toquen esos puertos. Puede tambiën afirmarse la 
existencia de un "modelo" portuario en los pafses desarrollados 
-en particular en Europa- caracterizado por altos valores en la - 
concentraciôn de trâficos exteriores en unos cuantos puertos, una 
mayor diversificaciôn en las de navegaciôn interior y una especia 
lizaciôn portuaria por el tipo de cargas movidas (3). Es dificil 
establecer caracteristicas generates sobre el modelo de gestiôn
951
portuaria; difiere, entre el tipo norteamericano, privatizado y 
descentralizado, y los europeos, generalmente mâs intervenidos
(4) .
La capacidad portuaria suele ser funciôn de 
la longitud de sus muelles, profundidad o calados, facilidades de 
acceso, manejo de la carga (que a su vez depende de mano de obra 
y èquipo) y de la disposiciôn de espacio en su entorno (almacen)
(5). El estado y capacidad de los puertos délimita el tipo de bu 
ques con capacidad de acceso.
2.- EVOLUCION DE LOS PUERTOS Y POLITICA PORTUARIA.
La dotaciôn de infraestructura y equipamien- 
to portuario ha sido bastante déficiente en nuestro pais hasta - 
la década de los setenta. La situaciôn descrita por el informe - 
del Banco Mundial en 1962 era realmente mala y sus conclusiones 
fuercn (en lo fundamental) asumidas por el Gobierno. Con los Pla­
nes de Desarrollo (continuadores en este sentido del primer Plan 
de Inversiones anterior a ellos) se produce una importante mejo­
ra de infraestructuras y equipamiento a la par que se iba produ- 
ciendo una paulatina concentraciôn y coordinaciôn de trâficos en 
algunos puertos y cierta mejora en la gestiôn; la situaciôn, con 
todo, no eâ buena en relaciôn a la de los puertos europeos en la 
insuficiencia de equipamientos, gestiôn y concentraciôn. Pero 
es la situaciôn comparativa en que se encuentra el manejo de la 
carga y concretamente el aspecto laboral de la misma (recrudeci- 
do en los ûltimos ahos) lo mâs problemâtico.
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El informe del Banco Mundial (6) comienza por 
resaltar la importancia del trâfico de cabotaje en un pals con —  
tan amplias costas y tan polarizàdo en la industrializaciôu hacia 
la periferia costera. Entiende el problema portuario como un tema 
de desequilibrio entre los distintos componentes de la capacidad 
y, en particular, el desajuste que représenta el ejemplo de très 
puertos exportadores de carbôn en 40 kilômetros -derroche-, tren­
te a una carencia generalizada de ut ilia je. Entiende que el resul^ 
tado portuario de Espana es comprensible en parte por problèmes - 
de financiaciôn exterior de la etapa autârquica, pero denuncia la 
situaciôn de que ""muchos puertos no se utilizan eficazmente, la 
capacidad de despacho estâ muy por bajo de sus posibilidades y el 
coste real de las operaciones portuarias es mayor del necesario"- 
(7). Registre como positiva la inexistencia de atascos, aunque se 
den excepcionalmente en Bilbao, Pasajes (entradas) y Gijôn (sali- 
da carbôn). Analiza la irrealidad de los beneficios obtenidos en 
la explotaciôn dé los puertos al no contabilizar intereses ni 
amortizaciones; recomienda el uso de una tarifa indirecte que re- 
fleje los costes de cada puerto con lo que, entre otras cosas, se 
pondria precio al derroche en diques secos, canales, etc. Aconse- 
ja la mejora del aspecto comercial y la eliminaciôn de subvencio- 
nes en las tarifas privilegiadas de algunas empresas pûblicas. Los 
recursos canalizados a este destino provenientes del Banco Mundial 
ascendieron a 40 millones de dôlares (8).
En los Planes de Desarrollo se recogerîa la - 
situaciôn descrita por el Banco Mundial y sus guias de actuaciôn 
irian centradas al suministro de infraestructuras y a ligeras me-
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joras en el utillaje y organizaciôn de los puertos.
Con el camblo de trâficos consiguiente a la - 
crisis energëtica y con la perspectiva de integraciën en la CEE - 
se vienen planteando en los ûltimos anos medidas de especializa -
ci6n y concentraciôn portuaria de algunos trâficos; en tal senti­
do, se discute la especializaciôn del puerto de Vigo en la rece£ - 
ciôn de carbôn procédante de Africa y Amërica (9) y la concentra­
ciôn en Gijôn de un formidable flujo con motivo de la integraciôn 
en la CEE (LO) - En la misma llnea debe interpretarse la polëmica -
entre los puertos de Bilbao y Gijôn (11).
De los 200 puertos que aproximadamente exi£ - 
ten en las costas espanolas, muchos de ellos apenas tienen signi- 
ficaciôn para el trâfico, obedeciendo normalmente a necesidades - 
locales de avituallamiento y refugio de pesca, y cabotaje de cor- 
tas distancias. De ellos, 28 estân gestionados por juntas de Puer 
to, uno es autônomo (Huelva) y el resto pertenece a la Comisiôn - 
Administrativa de Grupos de Puertos; ëstos representan aproximada 
mente el 3% del total de las mercancîas movidas, el 5% del avitua 
llamiento y el 26% de la pesca desembarcada (12). El exceso de 
puertos que hasta mediados de los sesenta caracterizaba al siste- 
ma portuario espanol tenla que ver a veces con problemas de riva- 
lidad local y definia una situaciôn de derroch^ por exceso de ca­
pacidad para muchos de ellos (13). Tradicionâlmente ha caracteri­
zado su operaciôn la prâctica elusiôn de participaciôn de los usua 
rios, la pësima administraciôn, y la presencia de fuertes dëficits, 
mejorando con el paso de los ahos (14); en largos périodes los —  
puertos espanoles han sido mâs baratos que los extranjeros (15) y
mayores sus retrasos; en los anos setenta y siguientes, estos re- 
trasos no fueron muy elevados en relaciôn a los extranjeros (16).
La financiaciôn de los puertos ha Correspon- 
dido, por mitades, a las tarifas por servicios directos p indirec 
tos; esas tarifas no sufrieron alteraciôn en algunas êpocas a cau 
sa de la presiôn de los usuarios sobre la Administraciôn, como en 
el retraso de 1973 a 1976/78 (17). El art. 11 de la Ley 1/1966 de 
28 de enero sobre régimen financière de los Puertos y el art. 7 
del Decreto 2060/1972 de 21.VII sobre tarifas portuarias encomien 
dan y facultan respectivamente, al M°de Obras Pûblicas la aproba- 
ciôn de las tarifas. La tarifa G-1 es diferente para el trâfico - 
de cabotaje y exterior. Hay bonificaciones para el primero de los 
trâficos y para el de linea regular; en general, los puertos tie­
nen un cierto margen de autonomie en el establecimiento de esas - 
tarifas.
De la introducciôn del trâfico de portaconte­
nedores en nuestro pals pocas cosas han de decirse; ademâs de se- 
nalar el retraso de .diez ahos respecto a la mayoria de los paises 
maritimos, merece reseharse el conflicto acaecido sobre la insta- 
laciôn de un puerto de contenedores en la Bahia de Câdiz» El con­
flicto se planteô en el mundo maritime cuando en octubre de 1968, 
PLANAS PALOU publica una critica al proyecto (18) en tërminos de 
exceso de optimisme en las previsiones de trâfico y otras conside 
raciones que la hacfan una inversiôn excesiva para las necesida - 
des existentes y prévisibles; indirectamehte apuntaba la posibil^ 
dad de que se tratase de una inversiôn en bénéficié de una empre- 
sa extranjera, AMERICAN EXPORT, ûnica que tocaba el puerto regular-
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mente en trâfico de contenedores, y ser propuesto como tal proyec 
to por un grupo de intereses norteamericanos; y su realizaciôn se 
ria llevada a cabo ademâs por una empresa mixta hispano-norteame- 
ricana (en aquel momento no aprobada todavia por la Administra 
ciôn espanola); para mayor extraneza, no existia ningûn buque por 
tacontenedor bajo bandera espanola en aquel momento.
La mencionada crftica motivô una fuerte qaeja 
por parte del propio Ministre de Obras Pûblicas que aunque no lie 
gô a trascender pûbliceunente, consiguiô exigir aclaraciones sabre 
las fuentes utilizadas por el autor. En el nûmero extraordinario 
de "Oficema" (revista) correspondiente al mes de enero, BROSS3 
BUiyiAN, Director de Naviera Vascogadttana (19 ) se opone a aquel las 
criticas con nuèvas estimacîbnes de trâfico, un intente de indepen 
dizar el tema respecto a la participaciôn o no de la bandera espa 
nola y otros extremes sobre el "futuro" de esta modalidad de tran£ 
porte y la carencia de grandes gastos por parte del Estado. And an 
do el tiempo el proyecto habrîa de trasladarse a otro lugar por - 
razones ""tarifarias y de instalaciones"" (20).
Un problema de envergadura es el que se refie 
re a la actividad de operaciôn de la carga y descarga reservada - 
en nuestro pais a la Organizaciôn de Trabajadores Portuarios 
(O.T.P.) que contrôla la casi totalidad de los trabajos y se en­
cuentra agudamente enfrentada a la pretensiôn de navieras y con- 
signatarias empenadas en quebrar ese "monopolio" (21); una de las 
vias en que se ven afectadas las empresas es, ademâs de los sala- 
rios mâs altos de los que corresponderian en otro caso, el de la 
no posibilidad de escoger los trabajadores (22)« la forma en que
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estâ organizado el tema en los puertos europeos es relativamente 
similar y consiste en la existencia de una doble plantilla:la pro 
pia de cada empresa y la "comûn", de mayor o menor volumen, que - 
tiene garantizado su salarie y es subcontratada por las empresas 
que la necesitan (23).
Suele existir bastante coincidencia en las —  
criticas formuladas al funcioncimiento de los puertos ( 24 ) ; entre 
ellas ocupa un lugar importante la dedicada a la falta de coordi- 
naciôn de los mismos (25) . Como aspecto de futuro deben consigner 
se las nuevas posibilidades que parece querer ofrecer la Adminis­
traciôn para que las empresas importadoras privadas puedan
participer en la construcciôn de puertos adecuados para la rece£ 
ciôn de barcos de suficiente tamaho"" (26) en el transporte de - 
carbôn, participando luego en su disfrute proporcionalmente a co 
mo haya contribuido a su financiaciôn.
Conviens recorder que el grueso del trâfico 
portuario estâ compuesto por productos petrollferos (denominaciôn 
emplie) y graneles, siendo de menor importancia la mercancla ge­
neral y el resto de productos (27). El trâfico de graneles sôli- 
dos se concentra en un nûmero limitado de puertos; la mercancla 
general estâ sin embargo menos concentrada. Destacan en el trâfi­
co de graneles sôlidos los puertos de Gijôn y Bilbao y en el de - 
mercancla general, Barcelona y Bilbao; en el transporte de produc 
tos petrollferos son importantes los puertos con refinerla de Car­
tagena, Santa Cruz de Tenerife, Tarragona, Algeciras-La Llnea y 
Bilbao, y el de Barcelona y La Luz y Las Palmas entre los que no 
poseen refinerla. En el trâfico de contenedores, los puertos con
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mayor trâfico son Barcelona, Bilbao y Algeciras.
Los pesqueros por excelencia son los de La —  
Luz y Las Palmas, Vigo y La Coruna; los puertos canarios observan 
el porcentaje mayor del avituallamiento surtido por puertos espa­
noles. Algeciras, Ceuta, Mallorca y Barcelona, son los que concen 
tran la mayor parte del trâfico de pasajeros. Finalmente, referi- 
do al total de mercancîas movidas, Bilbao, Santa Cruz, Tarragona, 
Cartagena, Barcelona, Gijôn, Algeciras y Huelva representan la ma 
yor parte del tonelaje movido (61,2% en 1976; los 10 primeros cu- 
brlan ese ano el 69,4%) (28 ).
En el cuadro I aparecen mâs detalles sobre la 
distribuciôn de mercancîas movidas y en el cuadro II una represen 
taciôn de la evoluciôn experimentada de la concentraciôn portua - 
ria.
XIII-II.- EL PRECIO DE LOS COMBUSTIBLES
La Orden de 27 de julio de 1959 modificaba —  
los precios de los carburantes y aunque permanecîan astables los 
de la Marina Mercante y RENEE, entre otros, disponîa la necesidad 
de su revisiôn perîodica para ponerlos en consonancia con los in- 
ternacionales. Aquel precio serîa de 1.215 ptas/tonelada, de acuer 
do con lo que disponîa el Decreto de 14 de junio de 1957 (BOB del
28), (que, a su vez establecîa un precio para RENEE de 800 pts/t.) 
y habrîa de ser fijado trimestralmente por el Ministerio de Hacien 
da, oida la Subsecretarîa de la Marina Mercante (art. 9 de D. 
1303/1959 de 27 de julio). (29).
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A pesar de todo, los arroadores plantearân re^ 
teradamente la necesidad de reducir los precios de los combusti­
bles: asi hic i e r o n e n  la Asamblea de 1962 ,con que alternaban
la peticiôn de libertad de importaciôn del combustible de 1960 - 
(30) .
En 1963 los precios de los combustibles en - 
los puertos de la Peninsula y Balereares serSn: 1.200 pts/ton. - 
para el fuel y 2.080 pts./tm. para el gas-oil si el buque toma - 
mâs de 50 toneladas pues, si toma menos, el precio es de 2.360 - 
pts./ton.. Por entonces los precios internacionales en algunos - 
puertos extranjeros serân inferiores pudiendo citarse -aparte de 
los de "dumping" en 688,8 pts./tn.- precios de hasta un 30% en - 
puertos holandeses; algo menores serân los del fuel en puertos - 
italianos (tambiën notables en el caso de gas oil). Esta situa - 
ciôn cuya informaciôn no intenta generalizarse a otros puertos - 
extranjeros por parte de los armadores, les lleva a pedir nuevas 
reducciones del precio de los combustibles, del tope a partir —  
del cual se bonifica el precio -que como se dijo estaba en 50 to 
neladas, mientras que en Holanda, lo situaba en 16 toneladas-, y 
la eliminaciôn del pago anticipado que exigia CAMPSA, inusual en 
otros paises ( 31) .
Existen dos restricciones singulares que afee 
tan a los armadores espanoles en los primeros sesenta; una de —  
ellas es la limitaciôn de los productos que vende CAMPSA, entre 
los que no se halla una especie que resultaba de menor coste y - 
mâs idônea para algunos buques espanoles, el diesel-Oil; la otra 
tiene relaciôn con los puertos de suministro, que se limitan of^
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cialmente a un nûmero muy insuficiente en relaciôn con los necesa 
rios y que en la mayoria de los casos no disponën de medios técni 
COS que permitan el aprovisionamiento mientras se realizan labo - 
res de carga y descarga (32).
Otras quejas consistian en el hecho de que —  
CAMPSA, a diferencia de lo que hacla con los extranjeros, no esta 
blecla contratos de suministro con los armadores espanoles y que 
sus horarios no eran adecuados para el funcionamiento normal del 
sector originando retrasos costosos (33); ûnase lo anterior al —  
lamento sobre la subida de los precios (34).
La caracterlstica mâs sobresaliente de la cri 
sis de los setenta consiste en el aumento de precios en los pro - 
ductos energéticos; los dos mâs significativos para la Marina Mer 
cante, el fuel y gas-oil, han experimentado la evoluciôn que re - 
fleja del cuadro III: ;nada menos que un aumento de 243,75% entre 
marzo de 1974 y enero de 1980 para el caso del fuel-oil de moto - 
res1 ; la variaciôn en el gas-oil es relativamente inferior.
Los carburantes utilizados por la Marina Mer­
cante, como los de algunas otras ramas de actividad estân bonifi- 
cados bien en el precio o en los impuestos que de otro modo habrlan 
de pagar y que totalizan, como pueden verse, importantes cantida- 
des, cuadro IV A Y B, Pero si existe ese trato favorable respecto 
a los restantes sectores de la economia espanola, los precios han 
sido tambiën en algunas etapas mâs favorables y por lo general s^ 
milares a los que reglan en el mercado internacional (35).
XIII-III.- MEDIDAS FISCALES (36).
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Aun cuando algunos armadores han tenldo la —  
osadia de presentar el sistema fiscal espahol como un sistema gra 
voso en tërminos comparâtivos (37), tal observaciôn no résisté la 
mâs superficial contrafifaciôn; de todos es conocido el carâcter —  
"paradisiaco" de nuestro sistema fiscal en tërminos relativos, lo 
mismo cabe decir de la aplicaciôn de ese sistema al sector Mercan 
te. Las comparaciones exhaustivas sobre este ûltimo aspecto son - 
prâcticamente imposibles para el présente marco de trabajo, y se 
sospecha que sumamente dificil, incluse para un estudio "ad hoc", 
por problemas de homologaciën y por la existencia de importantes 
dosis de "oscuridad provocada" y de bénéficiés no aparentes (como 
la misma prâctica de la flexibilidad inspectera...). En otras -- 
partes de este estudio se hicieron referencias a algunas de esas 
majoras fiscales practicadas a los armadores, fundamentalmente la 
desgravaciën fiscal de 1967 y aquellas que acompanaban a la adqu£ 
siciôn del buque, por lo que a ellas nos remitimos, para centrar- 
nos ahora en otros supuestos.
La forma de plantear reivindicativamente el - 
"tema fiscal" (38) es sumamente indicative; se trata de referen - 
cias generates a "ayudas", "reducciones", "bonificaciones", etc. 
fiscales, expresiones harto genëricas que en algunas ocasiones —  
suelen verse acompahadas por latiguillos expllcitos sobre su ca - 
râcter de estlmulo y protecciën frente al exterior. De la impor - 
tancia que puede revestir una polltica de protecciôn instrumenta- 
da a travës de medidas fiscales da buena cuenta el Congreso Nacio 
nal de la Marina Mercante de mayo de 1963. A diferencia de otros 
tipos de ayudas cuya instrumentaciôn se solicita; aquî no se in -
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tenta justificaciôn alguna mâs que la simple e implicite necesidad 
de ""estimular el négocie maritime y fomenter la renovaciôn de la 
fIota"": se referlan desde exenciones de Derechos Reales en las - 
construcciones y reparaciones de buque hasta la inclusiôn de l o s • 
valores navieros en la Orden de 5 de agosto de 1959 (Ministerio - 
de Hacienda) sobre exenciones y reducciones del impuesto sobre la 
rente, pasando por la exenciôn del impuesto sobre préstêunos hipo- 
tecarios, bonificaciones en la documentaciôn del trâfico marîtimo, 
desgravaciôn de impuestos indirectos a los buques que operan en - 
trâficos exterior ""tel y como se hace con las exportaciones"", - 
exenciôn de impuestos en las transmisiones de buques de empresas 
Pûblicas a armadores "privados nacionales", consideraciôn del va­
lor del buque en reposiciôn en un 50% superior a efectos de amor­
tizaciones, autorizaciôn para la constituciôn de un fondo especial 
de reposiciôn de fIota para cubrir el sobrevalor futuro de âstas, 
reglamentaciones del Fondo de Visitas y exenciôn de plusvalla en 
la venta de valores si ésta se destina a la adquisiciôn de nuevas 
unidades (39).
Una visiôn panorâmica de la evoluciôn de esta 
cuestiôn a partir de los anos cincuenta deberla tener en cuenta - 
las mejoras que aportaba la Ley del 56 a que luego nos referimos, 
las que acompanaron a la Reforma de 1964, la propia desgravaciôn 
de 1967 y la declaraciôn de "interés preferente" de 1976, como —  
hitos mâs importantes. En eaa llnea hay que indicar un sinnûmero 
de quejas y peticiones de los armadores. Quejas porque a su pare- 
cer, parte de las mejoras fiscales del 56 fueron escamoteadas —  
(40), porque las condiciones fiscales del pals colocan a los arma
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dores en inferioridad de condiciones repecto a las ""bandera 
PANHOLI"" (Panamâ, Honduras y Liberia, de "Conveniencia"). Las - 
peticiones serân no obstante, lo prédominante: peticiones de me- 
joras en general (41) , de revisiôn de impuestos (42) , compensa - 
clones fiscales (43) , para que se prorroguen y actualicen los be 
neficios que otorgaba la Ley de 1956 (44), para que se aprueben 
estimulos fiscales (45) , se declare al sector de "interés prefe­
rente", como serâ declarado cuatro meses después (46), y para que 
-ûltimos setenta- se adopte una polîtica fiscal protectora y apl^ 
que la desgravaciôn fiscal a las exportaciones de fletes (ademas 
de otorgar crédites para financiar el circulante) o se concéda - 
una exenciôn indirecte (47).
La especial importancia de las disposiciones 
aconsejan especificar mâs las ayudas concedidas a través de la - 
Ley de Protecciôn de 1956 y el Decreto declarando al sector "pre 
ferente".
La Ley de 12 de mayo de 1956 otorgaba a las 
empresas navieras los siguientes bénéficiés fiscales (art. 28 y
29) ;
1.- en relaciôn con la Contribuciôn de Utili^ 
dades la facultad para crear un fondo de visitas con la misma -- 
consideraciôn fiscal que los de amortizaciôn.
2.- exenciôn total de impuestos sobre las Pr_i 
mas a la Navegaciôn que se otorguén durante el période de aplica 
ciôn del Plan decenal.
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3.- exenciôn de la tarifa III de Utilidades 
en indemnizaciones de seguro por siniestro si estas cantidades - 
son destinadas a nuevas adquisiciones o a reparaciones del buque 
siniestrado.
4.- las construcciones para armadores espano 
les gozarSn de los siguientes bénéficiés en el plazo de 10 ahos 
que cubre el Plan: reducciôn del 50% de los Derechos Reales y —  
Timbre del Estado, exenciôn total de esos impuestos en las prime 
ras transmisiones de los buques de ELCANO a favor de particula- 
res, exenciôn total de las Primas a la Construcciôn que se conce 
den y reducciôn de los derechos de inspecciôn de buques.
- Las très primeras concesiones podrSn ser de- 
negadas a aquellas empresas que posean mâs de un 60% de sus bu - 
ques con edades superiores a los treinta ahos y no decidan sust^ 
tuirlos.
Dada ""la importancia que para la economia - 
nacional tiene el transporte maritimo... y para estimular sus ac 
tividades en orden al aumento de su capacidad de transporte y —  
rendimiento econômico...", como dice su PreSmbulo, aparece este 
Real Decreto 1286/1976 de 21 de mayo por el que se déclara de —  
"interés preferente" el sector Marina Mercante; esta norma inten 
ta presentar una realidad derivada de los siguientes ejes;
- hubo un crecimiento del comercio maritimo 
que requiriô, Idgicamente, aumentos de transporte en general y -
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que en lo que a Espana se refiriô fue cubierto por la Ley del 56 
y Planes de Desarrollo, conslgulendo-situar una fIota de mâs de 
cinco millones de TRB de edad anâloga a la mundial.
-""el mayor indice de crecimiento del trans­
porte via maritima ha puesto de manifiesto la insuficiencia de - 
la oferta de tonelaje disponible para corresponder a la demanda 
de esos servicios"": mayor crecimiento del comercio maritimo que 
del transporte.
- hay posibilidad de que los buques espanoles 
aumenten su participaciôn en el transporte maritimo internacional 
entre terceros paises, pero ello exige colocarles en condiciones 
compétitives.
Sin entrer aqui en las manifestaciones que - 
son analizadas en otros apartados relativos al papel de la Ley - 
del 56 y a los Planes de Desarrollo, estâ claro que el momento - 
en que aparece esta disposiciôn no permite baser esta u otras me 
didas de apoyo o protecciôn en las razones esgrimidas -insuficien 
cia de oferta de transporte y deseo de amplier la participaciôn 
en los trâficos "cross trade" sino en una razën bien distinta; la 
crisis del sector constructor. No se entra aqui en la justeza —  
"objetiva" de los fines aludidos con carâcter general -mâxime te 
niendo en cuenta la tradicional deficiencia de cobertura de su - 
propio trâfico de nuestro pais-, pero a mediados de 1976 la situa 
ciôn de ""insuficiencia de oferta de tonelaje"", lejos de haber 
empeorado respecto a etapas anteriores, habia mejorado y, como -
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consecuencia de los pedidos del 73 y del retraimiento relative de 
la demanda de 1975, estaban amenazando de excesô de capacidad a - 
algunos trâficos (petrôleros y de grano). No serâ precise gastar 
energlas en aclaraciôn adicional alguna si ademâs se tiene en 
cuenta que en la misma fecha es aprobado y publicado el llamado - 
""concurso del millôn de toneladas"", medida incentivadora de la 
demanda de buques que en su Preâmbulo hace referenda a la prime­
ra parte aquî aludida para anadir posteriormente que el verdadero 
objetivo de la medida es contrarrestar la calda de la construe —  
ciôn naval espanola.
La gama de objetivos que pretende asumir la 
disposiciôn estudiada es sumamente interesante y seriem muy positif 
vos si no fuera por la desproporciôn existante entre tan amplios 
fines y tan escasos medios. Deben citarse entre esos objetivos, - 
el aumento de participaciôn de la bandera espanola en su propio - 
comercio exterior, asJf como el extranacional; ampliar, diversifi- 
car y adaptar la dimensiôn de la fIota ; la mejora, modernizaciôn 
y adopciôn de la dimensiôn técnica y financière adecuada de las 
empresas; el establecimiento de estructuras, redes y servicios co 
merciales; mejoras de las condiciones econômicas y sociales de —  
los hombres del mar aumentando tambiën su productividad asI como 
la seguridad de la navegaciôn y de las condiciones de trabajo de 
los empleados; atender al requerimiento de buques auxiliares de 
la Marina de Guerra y defensa del medio ambiente (art. 2). En rea 
lidad, como puede verse, unos objetivos demasiado ambiciosgS, am­
plios y difusos en muchos casos.
Los requisitos que se exigen para accéder a 
los beneficios que se otorguen son realmente mînimos -ademâs de
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la sollcitud, que deberâ hacerse en el plazo de dos meses desde 
la publicaclôn en el BOE, el 7 de junio (art.6)- y consisten 
en: a) que se trate de empresas de navegaciôn o auxiliares de la 
misma (""armadores de buques... para la prestaciôn de servicios 
necesarios para facilitar el trâfico marîtimo""); b) que sean em 
presas registradas como armadoras en el Registre de la Subsecre­
tarîa de la Marina Mercante (art. 3) y c) que posean un tonelaje 
igual o superior a 2.000 TRB ô 200 TRB respectivamente, para lo 
cual pueden concentrarse o asociarse, computândose los buques en 
construcciôn (art. 4).
Los bénéficiés que se establecen con la decla 
raciôn de interés preferente (art. 1) son los derivados de la le 
gislaciôn que régula aquel carâcter y en particular la Ley 152/ 
1963 de 2 de diciembre, Decreto 2285/1964 de 27 de julio, Decre­
to 2853/1964 de 8 de septiembre (ademâs del Decreto -Ley 13/1975 
de 17 de noviembre); consisten en (art. 5):
1.- Expropiaciôn forzosa de terrenos para —  
instalaciôn de los servicios de tierra o imposiciôn de algunas - 
servidumbres;
2.- reducciôn de hasta el 95% de los siguien 
tes impuestos: a) del Impuesto General sobre Transmisiones Patr^ 
moniales y Actos Jurîdicos Documentados en relaciôn con las apor 
taciones para ampliaciones de capital, emisiones de empréstitos 
y préstamos concertados con instituciones financieras extranje- 
ras para nuevas inversiones reales.
b) de los derechos arancelarios e impuestos
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sobre las Rentas del Capital sobre rendimlentos de las operacio-r 
nés del apartado anterior,
c) de los derechos arancelarios e impuestos 
de compensaciôn de gravâmenes interiores para las importaciones 
de bienes de equipo y utillaje en primera instalaciôn o en amplia 
ciôn de su capacidad, en el buen en tend imi en to de que no se apl^ 
ca la reducciôn en el impuesto sobre compensaciôn de gravâmenes 
interiores si el buque gozà de la desgravaciôn fiscal a la expor 
taciôn.
d) de la cuota de Licencia fiscal por amplia
ciones, nuevas instalaciones y nuevos buques.
e) del impuesto General sobre el Trâfico de 
Empresas sobre las importaciones de bienes de equipo y utillaje 
de primera instalaciôn;
3.- la vigencia de las reducciones, salvo —
otras especificaciones, serS por cinco anos a partir de la publ^
caciôn de las empresas que* puedan acogerse a las mismas;
4.- sin perjuicio de los beneficios que se -
establecen, se aplicarSn cuando procéda, los beneficios sobre —
concentraciôn asociaciôn y uniôn de empresas-
La declaraciôn de interês preferente no cayô 
muy bien entre los armadores que, tras considerar su incidencia 
reducida a un cinco por ciento de la inversiôn, califican la me-
dida de puro camelo (porque) las medidas ya estaban en di£
posiciones anteriores y en.cualquier caso son insuficientes.. . "" 
(48), manteniendo una actitud pesimista sobre su incidencia y la 
mentando que en la relaciôn de bénéficies no se recogiese la des
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gravaciôn fiscal en el caso de reparaciones y fletes "exportado- 
res"; mientras, otros armadores hacîan declaraciones sobre una - 
posible incidencia positiva en la soluciôn de las dificültades - 
que soporta la fIota "pequena" (49).
Aspectos interesantes de la respuesta "ofi - 
cial" pueden encontrarse en el discurso del Présidente de OFICE- 
MA en la Asamblea General del 15.6.76 (50) donde, en el marco da 
un "repaso" a las medidas del Gobierno para incentivar la deman­
da de buques, descalifica la incidencia del Decreto ahora anali- 
zado haciéndose eco de las declaraciones del Ministerio de Indu£ 
tria -""soy bien consciente de que los beneficios de la declara­
ciôn de interés preferente no son excesivos"" (51)-. quejândose 
del largo tiempo transcurrido desde su solicitud por 16s armado­
res (una de esas ocasiones habia sido cuatro meses antes, con mo 
tivo de la Asamblea extraordinaria de febrero, lo que quiere de- 
cir que no debian haber perdido el interês por la declaraciôn), 
de tratarse de ""compj^emento para resolver problemas de la cons- 
trucciôn naval..., recortada..., de tono menor..., que tenemos... 
que soliciter... en sôlo un plazo de dos meses... que alcanza dn^ 
camente a nuevas construcciones..."" (52) y cuyos bénéficiés son 
de corta duraciôn.
Con la declaraciôn de "interês preferente" - 
sucediô algo similar a lo acaecido con el Decreto de la misma fe 
cha convocando el Concurso "del millôn de toneladas"; que, a pesar 
de las reiteradas descalificaciones de los armadores, es seguido 
con el mSximo interês. No habrîan de pasar muchos meses para ver 
aparecer en el B.O.E. del 5 de noviembre del mismo ano (cinco me 
ses casi exactes despuês de aparecer la disposiciôn "madré") la
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Orden de 22 de octubre de 1976 determlnando las empresas compren 
dldas en el sector a efectos de los beneficios de aquella decla­
raciôn. Se trataba de 119 empresas entre las que se encontraban 
las mSs significativas por su tradicciôn en el sector; muy po- 
cas, si se compara con el nûmero total de empresas existantes, - 
prôximas a las 400 (la Lista Oficial de Buques de 1978 présenta 
417 navieras registradas con buques, lo que quiere decir que el 
nûmero de empresas acogidas a la declaraciôn representarîan el - 
28,5%), lo que da una idea mSs que suficiente de la estructura - 
real del sector : que poco mSs de la cuarta parte son empresas 
con tonelaje de entidad (aunque esa entidad sean 2.000 TRB para 
navieras y 200 TRB para auxiliares) ; pero también es sugerente -t. 
la informaciôn que ofrece esa lista en otros aspectos como el de 
que sôlo 86 de esas navieras estân inscritas en OFICEMA-ANAVE —  
(en el momento o posteriormente, porque aparecen ya en la lista 
de 1980 a 13 empresas que no lo estaban en 1975) o lo que es lo 
mismo, habia 36 empresas que nada tenîan que ver con la citada - 
Asociaciôn. Un dato adicional sobre el carScter de las empresas 
asociadas es que, del total a 31.12 de 1975 (157), casi la mitad 
(74), no se encuentran en la lista de empresas acogidas a aque - 
llos beneficios. Por lo demâs, de las 36 empresas navieras y au­
xiliares no vinculadas entonces ni en el futuro a OFICEMA, la —  
tercera parte, 12, son empresas que estSn registradas en la Subse 
cretarla, quedando las restantes (24 en total) en situaciôn irre 
gular, esto es, empresas no registradas o que cambiaron de nombre 
para la solicitud, etc.
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XIII-IV.- EMPRESAS PÜBLICAS MARITIMAS Y CARGADORES PUBLICOS 
1.- INTRODUCCION
La presencia del sector pûblico-empresario en 
el transporte marltimo se produce a travês de dos grupos homogë- 
neos de empresas: aquellas que tienen por actlvidad exclusive o 
principal el transporte maritime y aquellas que limitan dicha - 
actividad a la cobertura de una parte o toda su necesidad de trans 
porte, también denomii&das "mixtas". El primer grupo, que es el - 
que nos interesa fundamentalmente, estS formado desde 1978 por - 
tres empresas bâsicas, alrededor de las cuales existen algunas - 
filiales de menor entidad cuya adscripciôn formal al sector pûbl£ 
CO es bien diferente en unos y otros casos: la Empresa Nacional - 
Elcano (E.N.E.) pertenece al Institute Nacional de Industrie, —
I.N.I. y contrôla la Cia Transatlântica, nacionalizada en 1977, 
hasta 1981 ( 53 ); la Cia. Transmediterrânea, cuya compra se pro­
duce en los primeros meses de 1978, depende, sin embargo, del Mi^  
nisterio de Hacienda. En una primera sistematizaciôn, por tante, 
tendriamos como empresas pûblicas:
- E.N. ELCANO; constituida en los primeros - 
cuarenta, es la tradicional; su actividad, como luego se verS, - 
cubriô una amplia gama de aspectos inicialmente, pero a partir - 
de los primeros sesenta fuë limitândose a transporte de graneles 
(petrôleo crudo y graneles sôlidos); su fIota de transporte de - 
crudos representaba en 1980 el 15% de la total existente, y la -
971
de graneles secos el 7% de la total, pero sus planes de inversiôn 
harSn de ella una gran empresa en el trSfico de graneles y de al- 
gunos transportes especiales (cementeros).
- La Cia Trasatlântica; es la mayor empresa 
de lineas regulares exteriores y résulta decisiva por su carâcter 
oceânico; su vida en los anos anteriores a la nacionalizaciôn era 
languideciente, con graves defectos de gestiôn que amenazaron su 
existencia. Dependia de la Empresa Nacional Elcano y empresas del 
INI. Dada la disparidad de trSficos entre ambas podria parecer un 
sinsentido su estrecha ligazôn;lejos de ser as^ ésta podria haber 
dado buenos resultados por el papel decisive que podria desempe - 
nar la "infraestructura" comercial de Trasatlântica para la acti­
vidad "tramp" de Elcano. El planteamiento futuro de la empresa de 
linea parece consistir en un intente de reforzamiento y expansiôn 
de la empresa que implica la realizaciôn de fuertes inversiones - 
en fIota tecnificada (entre otras).
- cia. Transmediterrânea; de reciente adquisi- 
ciôn por el Estado, goza de una posiciôn de monopolio respecte al 
trâfrco de carga y pasaje en los Servicios de Comunicaciones Mar^ 
timas de Interés Nacional entre la Peninsula, Islas y Norte de —  
Africa. Es seguramente la mayor de las empresas de transporte ma­
ritime con arreglo a los indicadores convencionales y, desde lue­
go, lo es en volumen de ingresos y valor ahadido. Posee dos impor 
tantes filiales en el sector, una naviera, N. Mallorquina, y una 
empresa de servicios comerciales de navegaciôn, AUCONA, ademâs de
motras menores.
- Empresas Mixtas:
a) en el sector petrolero de refino, ENPETROL 
y la participaciôn en PETROLIBER y PETRONOR. La flota de la prime 
mera en 1980, 747.000 TPM, representaba el 9% de la total de trans 
porte de crudos; la de PETRONOR, 1.106.600 TPM, venla a ser el —  
14%, pero debe recordarse que la participaciôn estatal es aquî m£ 
noritaria e indirecta, a travês de CAMPSA;
b) en el transporte y distribuciôn de produc- 
dos petroliferos esté CAMPSA con el disfrute de un monopolio legal 
y una fIota de 399.609 TPM en 1980 que représenta el 89% de la -- 
fIota dedicada al transporte de productos petroliferos;
c) En el sector energêtico de gas se encuen- 
tra la empresa BUTANO, S.A., que posee el 92% de la fIota destina 
da a este tipo de transporte en 1980.
2.- EMPRESA NACIONAL ELCANO
El nacimiento de la Empresa Nacional Elcano 
se produce en 1942 en un momento cuyas coordenadas son las s^ —  
guientes (54 ) ;
- la urgencia de construir para renovar y —
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aumentar la flota mercante se ve agudizada con motivo de las clr- 
cunstancias bélicas del momento a sumar a las razones de i n s u f - 
ciente y viejo tonelaje résultante de la postguerra civil espano- 
la; la Guerra Mundial resalta la importancia de disponer de una - 
fIota propia por cuanto représenta de inseguridad de abastecimien 
to especialmente para un pais que dependia tanto de las posibili- 
dades de transporte ajeno como Espana; a todo ello hay que anadir 
la producciôn de algunas bajas en accidente derivados de la Gue - 
rra Mundial.
- a pesar de la importancia de los beneficios 
otorgados a travës de la Ley de Crédito Naval de 1939, las con£ - 
trucciones no se han producido y, lo que es mas grave, los armado 
res no han contratado e incluso han anulado algunos de los ped^ - 
dos; las razones de esa no construcciôn estriban, ademâs de las 
senaladas, inseguridad de la demanda de nuevas contrataciones 
(que frena cualquier programa de nueva instalaciôn o aplicaciôn - 
de la capacidad existente), en las graves dificültades del sector 
constructor por el pêsimo estado en que quedaron las instalacio - 
nés fijas y môviles al acabar la guerra civil, las dificültades - 
para importar los componeptes necesarios y la carencia de perso - 
nal suficiente especializado.
En estas condiciones, la Ley de 7 de mayo de 
1942 (BOE del 15) dispone la intervenciôn del reciën creado Inst^ 
tuto Nacional de Industria por Ley de 25 de septiembre de 1941) 
para aumentar el nûmero de construcciones. Mâs concretamente, su 
actuaciôn se inscribe en centrar, complementer y encuadrar la ac
ciôn de la iniciativa privada, concretando en ôrdenes amplios pro 
gramas de construcciôn que estimulen la ampliaciôn de las instala 
ciones constructoras, unificando tipos y multiplicande dentro 'de 
ellos el nûmero de unidades repetidas a construir ""para mejorar 
rendimientos y precios y darle unidad orgSnica a la futura fIota"" 
(Preâmbuloï, atendiendo a los aspectos militares de la navegaciôn 
en tiempos de guerra; subsidiariamente, acometerâ labores de cons 
trucciôn si la iniciativa privada no consigne verse estimulada en 
grado suficiente. Pero, curiosamente, se advierte; ""hay que evi- 
tar en la justa y conveniente medida que los incentives extraord^ 
narios y anormales de la situaciôn présente perturben, de manera 
desproporcionada e inevitable el rendimiento de la labor actual - 
y, sobre todo, la finalidad esencial que se persigue: crear una - 
importante y bien concebida Marina Mercante..."" (Preâmbulo); la 
r efe r e n d a  parece tener que ver con el tipo de actuaciôn que se 
acometa, no dejSndose arrastrar por los beneficios que se otorguen 
a favor de unos tipos de buques que puedan no interesar, porque 
la interpretaciôn mâs prôxima al tenor literal parecerîa referir- 
se a los beneficios de la guerra e implicarîa una carencia de sen 
tido.
De esta manera se ordena la construcciôn de - 
una o varias empresas donde aparecerâ la citada Empresa Nacional 
Elcano; entre sus cornetidos estaba, como queda dicho, la contrats 
ciôn de construcciones y la construcciôn misma por astilleros de ' 
la Empresa; el destino de sus buques séria la venta, el arrenda - 
miento o la administraciôn directs y la aportaciôn ""a las futu- 
ras organizaciones que hayan de régir las lineas transoceânicas -
men las que, por sus caracterîstlcas, habrS de exlstlr una p a r t i d  
paciôn activa del Estado"" (art. 3). La gerencia de buques Mercan 
tes para Servicios Oficiales, entidad organizada y regulada por - 
Decreto de 30 de mayo de 1941 -con ralces en el conflicto armado 
civil-, que administraba un importante contingente de fIota pro- 
veniente de requisas a armadores partidarios de la Repûblica, pa- 
saria a engrosar el patrimonio de la E.N. Elcano (art. 8). Aun —
cuando el control de las empresas creadas por el I.N.I. para este
menester no tendria que ser necesariamente absolute ni mayorita - 
rio, se le autorizô a participar en esa forma si procedia (art. 
12); las actividades de estas empresas estarîan acogidas a los —  
bénéficiés de las ""industrias de interês nacional"" (Ley de 24
de Octubre de 1939) (art. 14).
La Empresa Nacional Elcano ""... continuarS 
la construcciôn de buques abandonados en gradas y emprenderS la 
de nuevas unidades tratando de completar a la iniciativa privada 
en la realizaciôn de un plan de construcciôn de un millôn de to­
neladas en 10 anos como primer escalôn de otro segundo plan que 
llevase el total de nuestro tonelaje a los dos millones de tone­
ladas hacia 1965"" (55) , efectuarâ directamente y crearS astille 
ros propios. Pero para el mejor conocimiento de su actividad, ■—
, conviene dividirla en tres etapas caracterizadas por ciertos ra£ 
gos diferenciadores; una, hasta la aprobaciôn de la Ley de 1956 
en que la empresa "da mâs de s£", otra, posterior a êsta, carac- 
terizada por cierto pliegue que dura hasta la crisis energêtica 
de los setenta, y la tercera, desde entonces, caracterizada por 
la reactivaciôn y cambio relativo de su actividad.
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A) Etapa primera.- La informaciôn disponible 
sobre ella y sus caracteristicas nos permite alargarla un poco - 
hasta los ûltimos anos cincuenta (1957-58). La fIota de la Geren 
cia de Buques que se le traspasô era de 50 buques con 107 mil to 
neladas de registre bruto (TRB) y 161 mil toneladas de peso muer 
to (TPM) cuyo destino fue el trâfico de cabotaje, relativamente 
desasistido por la fIota privada restante que prefiriô entonces 
el trSfico exterior, a donde salieron también los de la Empresa 
Nacional Elcano (E.N.E.) al finalizar la guerra (56). Este se£ - 
mento, que formô la ûnica fIota de que dispuso la E.N.E. hasta 
1948, se viô incrementado progrèsivamente desde entonces con la 
entrada en servicio de las nuevas construcciones, significativas 
a partir de 1955; la fIota total de E.N.E. a 31 de diciembre de 
1957 estaba formada por 30 buques con 137 mil TRB y 202 TPM, di- 
vidida casi por mitades entre nuevas construcciones y heredadas 
de la Gerencia de Buques; de la fIota total, el tonelaje mayor 
correspondia a petroleros (6 buques), seguido de los de carga —  
(14 buques), fruteros, madereros y servicios especiales (57).
Una de las labores mSs importantes de E.N.E. 
habia cohsistido en su funciôn de intermediario o vendedor de 
buques procedentes de la Gerencia o de nueva construcciôn, a los 
armadores privados. Las ventas entre 1943 y 1958 ascendieron a - 
101 buques y 736 mil TPM, 22 de los cuales con 71 mil TPM perte- 
neclan a la antigua Gerencia, y 79, con 662 mil TPM, correspon - 
dian a contrataciones realizadas por Elcano; merece destacarse 
que las ventas mayores se producen en 1952 (recuérdese el fuerte 
volumen de contrataciones de aquel ano) y de 1956 al 58 (58).
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Para construcciones, E.N.E. poseia un astllle 
ro en Sevilla y una fSbrica de motores en Manises que aûn cuando 
comenzaron a producir con anterioridad (1953), s6lo alcanzaron c i  
fras significativas a partir de 1955 (59).
Del tonelaje construldo entre 1948 y 1957 (am 
bos inclusive) el 68,2% corresponde a los contratados por Elcano 
y el 31,8% a los restantes armadores privados; la composici6n de 
las contrataciones de aquella empresa era esencialmente petrolera 
(61%), seguida de carga mineral (13,5%), frutera (7,5%), carga ge 
neral (6,5%), mixtos (6%) y resto (5,5%). Aun cuando la informa - 
ciôn ofrecida por E.N.E. se refiere a construcciones y no a con - 
trataciones, la secuencia observada en aquellas para los anos 
1948 y 1957 matiza bastante la evoluciôn de la actividad contrac­
tual del sector (vista en la segunda parte de este trabajo) de ma 
nera que résulta haber sido fundamentalmente pûblica. Ahora bien, 
la evoluciôn de la correspondiente a armadores privados registra 
también el alza de 1952, cuyas entradas corresponden a anos poste 
riores (sobre todo en 1956); dicho aumento se ve acompanado por - 
la informaciôn relativa a adquisiciones de buques a Elcano vista 
anteriormente (60).
En resumeh, pues, se trata de una etapa de - 
pleno funcionamiento de la empresa, que cubre toda la amplia gama 
de actividades para las que fue creada (contrataciôn, venta, con£ 
trucciôn) y cuya SUBSIDIARIDAD respecte al sector privado queda - 
plenamente probada, (tal como se lo ordenô en la norma de creaciôn) 
Los buques mâs interesantes eran inmediatamente vendidos a arma­
dores privados que velan en ellos el aliciente adicional de mejo- 
res precios y mayores bénéficiés fiscales (recuérdese que la ENE
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disfrutaba de los bénéficiés de las empresas pûblicas y del carâc 
ter de "interes nacional").
B) Segunda etapa.- El cambio de coyuntura que 
se produce a mediados de la década del cincuenta y el incentive - 
de las ayudas que conlleva la Ley de 1956 implica un cambio en la 
orientaciôn de la E.N.E. que, coherente con la idea de subsidiarie 
dad que le inspiraba, reducirS su significaciôn. Las criticas de 
competencia desleal y similares procedentes del sector privado de 
bian ser fuertes cuando, ya en el Discurso de Carrero Blanco con 
motivo de la presentaciôn para aprobaciôn de la Ley de 1956, man^ 
festaba, a propôsito de la funciôn complementaria que en caso de 
insuficiencia del sector privado habria de acometer la E.N.E.: —  
""... pero entendemos y salgamos al paso de maledicencias y confu 
sionismes; la E.N. Elcano no va a hacer la competencia a los na- 
vieros; harâ lo que éstos no hagan porque a pesar de las ventajas 
que da la Ley no quieran y porque las necesidades de la Marina —  
Mercante son del bien comûn y a êste tiene que supeditarse la li- 
bertad individual, pero no les harâ la minima competencia"" (61). 
De esta manera en la dëcada del sesenta la actividad quedarâ redu 
cida a una escasa dimensiôn debido a la iniciativa que desarro —  
llan ya los armadores privados y a ""motivos internos de la pro - 
pia empresa"" segGn algunos autores (62) que no llegan a especifi^ 
car cuales son. En esta etapa venderâ las dos factorlas que posela 
en Sevilla y Manises a Astilleros Espanoles con lo que su activi­
dad quedarâ limitada al ejercicio de la navegaciôn; aun asl han - 
sido importantes sus contribuciones a la formaciôn de personal, -
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desarrollo del trSfico de petroleo y otros aspectos menores; en - 
la primera mitad de los setenta intenté especializar una parte de 
su actividad en la prestaciôn de servicios para otros armadores - 
en la rama de operaciones y mantenimiento de buque, formaciôn de 
personal y desarrollo de cierto grado de investigaciôn sobre téc 
nicas de explotaciôn (63) aunque no se baya traslucido en contri­
buciones conocidas. La evoluciôn de la fIota que aparece en el —  
cuadro V testimonia su especializaciôn en el trâfico de import£ - 
ciôn de crudos y graneles sôlidos.
C) Tercera etapa.- Los rasgos que deben resa^ 
tarse de ésta, que hemos convenido en que comienea en la crisis - 
energêtica de los setenta, son bSsicamente dos ; el primero, el re 
lanzamiento que supone el aumento de tonelaje como consecuencia - 
de contrataciones no siempre en respuesta a iniciativas propias - 
(sino a veces, "trasladadas" del sector constructor); el segundo, 
de proyecciôn hacia el futuro, consistante en la reorientaciôn de 
actividades que parecen significar sus nuevas contrataciones, con 
sistentes (a marzo dé 1980) en tres bullcarriers que totalizan 220 
mil TPM, dos cementeros, por 90 mil TPM y dos petroleros de tama- 
no pequeno cuyo destino final pudo ser, junto a los restantes pe­
troleros en activo, la Empresa Nacional de Petrôleros (refineria 
pûblica), con lo que Elcano quedarla constituida en la mayor em­
presa granelera (64); informaciones mâs recientes complementan - 
lo anterior con la bûsqueda de una progresiva especializaciôn en 
trâficos extranacionales, dejanto los tradicionales protegidos —  
(crudos y cereales) y afines ( 65) .
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3.- LA COMPARIA TRASATLANTICA
La COMPARIA TRASATLANTICA ha pasado a ser pro 
piedad mayoritarla del Estado en etapa bien reciente (1977) que - 
la controlaba hasta 1981 a travës de la Empresa Nacional Elcano - 
(a su vez controlada por el I.N.I.). Su nacionalizaciôn debe in - 
cluirse entre los mâs acabados ejemplos de socializaciôn de pérd£ 
das; la labor desempehada desde entonces por la nueva propiedad - 
ha supuesto una notable mejora de la situaciôn anterior.
Los argumentos que parecieron decidir la in - 
tervenciôn nacionalizadora del Estado en la Empresa consistieron 
en (66) ;
a) la importancia decisiva que corresponde a 
las lineas regulares transoceânicas por el valor de los fletes - 
(el 80% del déficit por este concepto corresponde a las lineas - 
océanicas (67) y su transcendencia para el comercio exterior espa 
nol, ademâs de que en su entorno se puede desarrollar un cierto - 
soporte comercial para una actividad mâs amplia del négocie mari­
time (mejor conocimiento de la demanda de servicios que permite - 
ofrecerlos adecuadcunente) . Junte a todo lo anterior, escasa partly 
cipaciôn de la fIota espanola en estes trâficos (no llega, como - 
se viô al 25%).
b) una estructura empresarial (dimensiôn, ge£ 
tiôn ...) Clara y gravemente ineficiente frente a la competidoras,
c) necesidad de frenar el proceso de coloniza 
ciôn creciente en este subsector.
981
La estructura accionarial de la Cia. Trasat­
lântica en el momento de pasar a manos del estado era la siguien 
te (68);
NOMBRE
B°IBERICO Y SOCIEDADES GRUPO
K.N.S.M........................
B"EXTERIOR DE ESPARA .......
GRUPO COMILLAS ..............
NAVIERA CASTELLANA .........
B°MERCANTIL E INDUSTRIAL ...
BANCO DE ESPARA .............
PEREZ Y CIA...................




























De todas esas participacioqes hay una especial^ 
mente importante, la de la "KNSM" holandesa: con su entrada se es- 
tableciô el denominado Servicio Tras-Royal que daba servicio entre 
el Mediterrâneo, Centroamérica y Caribe. Dicho servicio perjudica- 
ba gravemente a la empresa espehola: acrecentô el ritmo de debi- 
litamiento a travês de la pêrdida de gran parte de la gestiôn co­
mercial que quedô en manos de la holandesa, llegando a ordenar a
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los empleados de la espanola en el exterior limitar sus funciones 
a las labores portuarias e hipotecando el futuro de la compania - 
espanola dado que la gestiôn de aquel servicio representaba el 80% 
de su actividad; asimismo, la enfrenta a otras navieras de llnea 
regular que operaban el MediterrSneo por haber contribuldo a dar 
entrada en él a una empresa que nada tenia que ver con esa Srea.- 
E1 31 de enero de 1978 la nueva propiedad denunciaria el referido 
servicio.
La actuaciôn empresarial de la Compania que - 
nos ocupa habia venido caracterizândose a lo largo de su historia 
por un progresivo abandono de sus posibilidades econômicas de ex­
plotaciôn y expansiôn que la llevaba a limitar su actuaciôn a unos 
pocos trâficos; esto, aunque rentable implicaba el decaimiento'de 
la empresa a travês de una progresiva reducciôn de su organizaciôn 
y del envejecimiento de la fIota. Aunque poseia importantes dere­
chos en seis Conferencias de Fletes, no los ejercitaba con lo que 
ofrecia una permanente puerta abierta a su "ocupaciôn" por cual^ - 
quier otra empresa transcurrido un cierto tiempo. La gestiôn rea- 
lizada hasta su nacionalizaciôn parece asi haber sido de verdade- 
ro desastre y constituir una poderosa barrera que afectarâ a las 
dificültades de su reorientaciôn al pasar a manos del Estado; la 
falta de precedentes y el estado de desorganizaciôn hicieron harto 
dificil la elaboraciôn de unos planes de reestructuraciôn de trâ­
ficos .
La nueva propiedad de la Cia. Trasatlântica 
se planteô a la vista de la situaciôn la tarea de emanciparse de 
la dependencia exterior (compra de acciones, denuncia del Servicio
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Tras-Royal) y fortalecer la Compania frente a la debllldad en que 
la habian sumido sus anteriores propietarios mediante el lanzamien 
to de un plan de expansiôn de algunos trâficos que le resultaban - 
accesibles previo "remozamiento" (a fondo) de las secciones comer­
ciales y de gestiôn y el establecimiento de acuerdos de cooperaciôn 
con otras navieras; este ûltimo punto ha topado con graves dificu^ 
tades, por la codicia ("depredaciôn" y "codicia", serân palabras - 
usuales para définir las intenciones y comportamiento de las otras 
navieras de linea) con que abordaban a la Trasatlântica a la vista 
de la dejaciôn de derechos y problemas por los que atravesaba; en 
la misma politica de cooperaciôn con otras navieras, se mantuvie - 
ron conversaciones para valorar una posible integraciôn o, cuando 
menos, coordinaciôn de las empresas espanolas de linea que opera - 
ban en trâficos oceânicos; los avances, sin embargo, fueron escasos 
por los problemas de especializaciôn en otros servicios ajenos a - 
los oceânicos (Ybarra) y por la necesidad de un fortalecimiento —  
previo de la Cia Trasatlântica (69).
La evoluciôn de la fIota de la empresa a que - 
venimos refiriéndonos ha sido la siguiente;
1945 5 buques 36 mil TRB
1955 7 " 46 mil TPM
1965 7 " 41 "
1975 9 " 64 " "
1980 9 " 79 " "
Una fIota, por tanto, bastante estacionaria.
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con lo que ello signiflea de negative en un mercado tan duro y com 
petitivo (no se olviden los problemas de competencia en los trâfi­
cos hacia Estados Unidos (70) )i A partir de la nacionalizaciôn se 
han formalizado contratos tendantes a remozar la fIota con nuevas 
incoporaciones de mayor tecnificaciôn consistentes en dos portacon 
tenedores (71).
Hasta 1974 prestaba servicios de transporte de 
pasajeros, pero ese ano dejô de hacerlo; este trâfico habia ido de 
cayendo desde la segunda mitad de la dêcada de los sesenta, recupe 
rândose parcialmente en los ûltimos anos de aquella (72). En la —  
fundamentaciôn de la solicitud -y luego en la propia resoluciôn de 
la Delegaciôn Provincial de Trabajo- de reducciôn de plantilla co­
mo consecuencia de la eliminaciôn del trâfico del buque mixto "Be- 
goha", la empresa dibujaria un panorama de problemas de liquidez - 
derivados de la falta de rentabilidad de la fIota de pasaje y de - 
las cargas ocasionadas por los cuatro buques construidos en 1972 - 
(73); curiosamente, la falta de rentabilidad que se esgrime respec 
to a las lineas de pasaje a causa de la competencia de la aviaciôn 
y de la vejez de la fIota, si es cierto respecto a ésta ûltima, no 
lo es tanto respecto a aquella porque la aviaciôn ya habia ganado 
esa batalla anos atrâs, con lo que la pregunta en el aire se cifra 
ria mâs en saber del sostenimiento de ese trâfico hasta esa fecha 
o, mejor , de esas cifras de mâs de 9.500 pasajeros transportados 
en el mismo 1974. La subvenciôn percibida por ese concepto tiene - 
algo que ver con ello (74).
4.- LA COMPARIA TRANSMEDITERRANEA
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La nacionalizaciôn de la Cia Transmediterrânea 
debe incluirse, como la de la Trasatlântica, en los supuestos de - 
socializaciôn de përdidas. Desde 1968 a 1978 sôlo se produjo la —  
entrada en servicio de cinco buques con lo que razonablemente la - 
edad de la fIota en el momento de pasar a manos del Estado en los 
primeros meses de 1978 era muy elevada: 19,45 anos (para una fIota 
d e ■34 buques) (75).
Amparadas por un contrato para la prestaciôn 
de servicios de interés nacional (Canarias, Ceuta, Melilla, Baléa­
res, Peninsula ...) de 1952, devendria en una situaciôn verdadera- 
mente lamentable en la segunda mitad de los setenta. La propiedad, 
vinculada a la familia March en su mayor parte, decidiô no reno­
var la solicitud de prôrroga del contrato que habia sido denuncia 
do por el Estado con anterioridad, y planteô una fuerte batalla en 
la fijaciôn de precio a sus accionistas establecido finalmente en 
el 85,75%, muy por encima de su cotizaciôn en el mercado. No pasô 
a manos del I.N.I. sino al Patrimonio (Ministerio de Hacienda).
La Cia. Transmediterrânea posee seis filiales 
de contenido diverse, una naviera de carga, Naviera MALLORQUINA - 
(2 buques rO-rO con 3.300 TPM en 1980), una auxiliar de navegaciôn 
AUCONA, controladaPttfMAA&nte por la Banca March,( empresa comer - 
cial y de servicios encargada de mercantilizar los servicios de la 
compania madré; dicha compania disfrutaba también de contratos de 
rivados de concesiones a largo plazos de instalaciones en varies 
puertos espanoles.
Al firmarse el nuevo contrato "Regulador de - 
los Servicios de Comunicaciones Maritimes de Interés Nacional" en
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1978, se introduce un cambio sustancial por la descomposiciôn de la 
subvenciôn que el Estado otorga a la compania, con cargo a explota 
ciôn e inversiôn; antes disfrutaba, de los privilégiés del crédite 
•oficial y de una subvenciôn global destinada en parte a amortize - 
ciôn de adquisiciones y en parte a explotaciôn (ademâs de ciertas 
concesiones especiales en las construcciones navales); a partir —  
del nuevo contrato se délimita con claridad la parte destinada a - 
adquisiciôn de buques que recibe en concepto de crédito, de la del 
déficit de operaciôn, que recibe a fondo perdido, con el elemento 
adicional de incorporer un criterio de politica econômica tendente 
a que la empresa se autofinancie con los ingresos derivados del - 
trâfico.
La politica empresarial de la nueva propiedad 
ha consistido en eliminar lineas no rentables de baja utilizaciôn, 
introducir mayor agresividad comercial (incorporaciôn de juego a - 
bordo), programaciôn de cruceros, ampliaciôn de bodegas para el —  
transporte de vehiculos, integraciôn de la gestiôn del grupo (las 
filiales y las dos mâs sobresalientes, Mallorquina y Aucona), ra- 
cionalizaciôn de los sistemas de gestiôn y saneamiento general de 
la estructura financiera de la empresa. En esa linea ha producido 
ya una importante renovaciôn de fIota y la parcial reducciôn de 
su plantilla.
La evoluciôn de la subvenciôn recibida por la 

















Se trata por tanto de una mejora importante a 
travës de la reducciôn de la subvenciôn de explotaciôn. Los ingre 
S O S  se han elevado como consecuencia de la sublda de tarifas del
46% en valores corrientes (descenso, en valores reales, del 37%).
Por otra parte las cifras de resultados contables, los bénéficies, 
son positives: 250 millones en 1976, 271 en 1977, 312 en 1978.
La prestaciôn de los Servicios de Comunicacio
nés Maritimas de Interés Nacional (antes de Soberania) corfîan a 
cargo de la Cia. Transmediterrânea desde 1952, en que le fueron - 
adjudicados por cursos convocado el 23.XI.1951 (Pliego de Cond^ - 
ciones) -un concurso calificado por algunos de "hecho a su medida" 
(76)- al que subsiguiô el preceptivo contrato de 31 de marzo de - 
1952, tal como disponia el Decreto de adjudicaciôn de 22 de febre 
ro de 1952. La vigencia del contrato estaba prevista en 25 anos - 
(art. 4); el 13 de febrero de 1975 el Gobierno lo denunciô con lo 
que aquella prestaciôn de servicios debia finalizar el 31 de mar­
zo de 1977 si no se renovaba la solicitud. No fué asi sino que a 
una semana de dicha fecha, el 24 de marzo de 1977, el Gobierno - 
prorrogaria unilateralmente la vigencia de aquel contrato hasta -
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el 31 de diciembre, mostrando, segûn algûn autor, la ausen-
cia de politica naval por parte de la Administraciôn"" (77); 
aquella prôrroga fue impugnada por la Compania afectada sin éxito. 
El ûltimo trimestre de 1977 se elaboraria la decisiôn de naciona­
lizaciôn de la Empresa a travës del procedimiento de oferta pûbl£ 
ca de adquisiciôn de acciones que alcanzô a mâs del noventa por - 
ciento de las acciones a mediados de 1978.
El Real Decreto 2.866 de octubre de 1977 esta 
bleciô el Rëgimen de los Servicios de Comunicaciones Maritimas de 
Interes Nacional que sustituia a la anterior de ""Servicios de Co 
municaciones Maritimas Râpidas y Regulares de Soberania""; preveia 
que, una vez que el Estado deviniese en propietario de la mayoria 
de las acciones por cualquiera de los mëtodos que en el mismo se 
ofrecian, la Cia. Transmediterrânea pasaria a encargarse de la - 
prestaciôn de Servicios sin necesidad de concursar pûblicamente - 
habida cuenta de la inexistencia de posibles licitadores con 
medios materiales suficientes para hacer frente a la explotaciôn 
de aquel con la regularidad y continuidad necesarias"". Esa es la 
razôn de que se disponga en el Real Decreto 1876/78 de 8 de julio 
de 1978 (B.O.E. del 10 de agosto) -de cuyo Preâmbulo transcribimos 
las frases anteriores- el rëgimen de los Servicios y las bases ar 
ticuladas del nuevo contrato con la Compania. Este es un contrato 
administrativo tipico de prestaciôn de servicios del que pueden - 
resenarse como rasgos singulares los siguientes; los buques de la 
Compania afectos al servicios ""...serân preferentemente de cons­
trucciôn nacional..."" (base 13), la financiaciôn "de manera prio 
ritaria" por las tarifas abonadas por los usuarios de los serv^ -
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clos (base 25); junto a las anteriores hay otras mSs générales so 
bre dotaciones espanolas, capital totalmente nacional, etc. La —  
subvenciôn del Estado tiene asi un carâcter complementario de los 
ingresos derivados de las tarifas, pero éstas pueden ser bonifica 
das cuando el Estado lo determine, lo que conllevarâ variaciones 
en la cuantia de la subvenciôn. Persiste el control ûltimo del Es 
tado que puede llegar a la incautaciôn o cualquier otro tipo de - 
intervenciôn sobre el uso de los buques por razones militares.
Ya anteriormente a esta etapa de compania na­
cionalizada, sus cargos directos recaian habitualmente en personas 
vinculadas a altos puestos de la Administraciôn (78) que trasla- 
dan la sensaciôn del doblç intente de significar un buen acceso a 
los ôrganos decisorios de la Administraciôn y a su vez ser lugar 
de disfrute en compensaciôn a los "servicios prestados". Esta si­
tuaciôn parece haber variado favorablemente con la nacionalizaciôn 
en contra de lo que cabia esperar (79).
Independientemente de otras razones, parece 
que la mala calidad de los servicios (lentos, caros, inseguros 
...) ofrecidos por la empresa eran resultado no solamente de la - 
actitud de sus empresarios en un marco de empresa sübvencionada 
sino también de la burocracia e impedimentos del propio contrato 
con la Administraciôn en 1952 (80) que no logran contrarrestar el 
beneficioso impacto de una demanda creciente.
5.- RASGOS Y CARACTERES DE LA INTERVENCION EN LAS EMPRESAS PUBLI- 
CAS MARITIMAS.
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En diferentes partes de este trabajo se ha te- 
nido ocasiôn de conocer los problemas que se han producido con la 
presencia de las empresas pûblicas, mayormente con Elcano pero que 
también alcanzaron a las restantes en la corta vida que como p û b M  
cas llevan: a la hora de repartirse los fondos prestablecidos del Cré 
dito Naval, a la hora de participar en los trâficos protegidos, —  
frente a la adquisiciones de flotas proveniente de pedidos anulados 
por armadores extranjeros y nacionales, frente a las contrataciones 
de buques realizadas por iniciativa propia (no anulaciones) tras - 
la cual se encuentra -dirân los armadores privados- el interés de 
un sector ajeno al transporte (crisis de la construcciôn) y, antes 
de la crisis energêtica, por el mero hecho de existir armadores —  
privados a los que se enfrenta con ciertas dosis de competencia del 
sector pûblico; esas, entre otras ( 81 ).
La opiniôn de los armadores sobre el papel de 
las empresas pûblicas no ofrecen duda: ""Por otra parte y abundan^ 
do en las opiniones del Banco Mundial ... insistimos en que el ar- 
mador tradicional (sic) debe tener prioridad en los beneficios de 
la Ley en relaciôn con empresas estatales y paraestatales que se - 
dedican al transporte maritime como actividad subsidiaria a la su- 
ya. Mientras existen iniciativas privadas materializadas en las co 
rrespondientes peticiones de crédito naval y mientras baya armador 
espanol que esté en condiciones de realizar un servicio, uno y otro 
deben serle reservados con absolute preferencia a empresas estata­
les o de participaciôn mayoritaria del Estado"" (82 ); esto les —  
llevarâ a concluir sobre la ""aplicaciôn estrlcta a las Empresas - 
paraestatales ...del crieterio de subsidiaidad en orden al crédito
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naval, construcciôn y explotaciôn de buques cuando existan inicia­
tivas privadas concretas y materializadas sobre estas matepias 
(sic) y con prioridad de las empresas que tuvieran la condiciôn de 
"armador Nacional" ( 83 ). En esta filosofla y pronunciamientos hay 
que enmarcar el "retraimiento" de la actividad de la Empresa Nacio­
nal Elcano en los sesenta.
La subsidiaridad de la Empresa Nacional Elcano 
se produce fundamentalmente en su inversiôn directa cuando los ar­
madores privados no invierten, su traslado de fIota a estos cuando 
lo demandan y su desapariciôn progresiva a medida que van intere 
sândose en la marcha del sector y en la realizaciôn de inversiones 
por si mismos (anos 60 y primera mitad de los setenta); pero tam- 
bién se aprecia en los nuevos detroteros que se intentan en los —  
ûltimos anos setenta y previsiones para la dôcada siguiente de cen 
trarse en el trâfico extranacional o, mejor dicho, de ir desapare- 
ciendo de los trâficos protegidos; la medida tiene de sano, ademâs 
de la mejora de gestiôn que pueda süponer y el fortalecimiento de 
una empresa con capacidad de competencia internacional, su neta —  
aportaciôn positiva (lato senso) a la Bàlanza de Pagos; pero puede 
interpreterse parcialmente como resultado de las presiones ejerci- 
das por el sector privado para aligerar la oferta en los trâficos 
protegidos (sobre todo en crudos).
Ejemplos adicionales de subsidiaridad se encueh 
tran en la protesta formulada por los navieros a la posible contra 
taciôn de un buque mineralero por una empresa pûblica en 1968 dada 
""la tendencia politico econômica del pais hacia una evoluciôn de 
libre mercado..."" (84), exigiendo finalmente que, previo a cual-
quier contrataciôn por dichas empresas, se certifique la inexis- 
tencia de armadores privados interesados en ella (coincidia, ade- 
mSs, que el destine del buque aeria cubrir las necesidades de trans 
porte de otra empresa pûblica); ejemplo es tambiên, el compromise 
de la E.N.E. a consultar previamente a les armadores privados so - 
bre las decisiones por ella tomadas y que a ëstos puedan afectar, 
participando una representaciôn de ëstos en una comisiôn de plani- 
ficaciôn de la citada empresa pûblica (85). La preocupaciôn por la 
actuaciôn de las empresas pûblicas (E.N.E.) fuë grande en les pri- 
meros setenta, hasta el punto de plantearse una pequena ofensiva - 
destinada a su mayor limitaciôn todavîa, para le que se llegô a re 
cabar les servicios de un famoso bufete (86) que dictamino sobre - 
les limites de actuaciôn de la empresa pûblica E.N.E.
Hay ademâs un aspecto nunca suficientemente va 
lorado. El ejemplo de funcionamiento de las dos empresas nacionali^ 
zadas antes de pasar a manos del Estado constituye una de las prue 
bas mâs concluyentes sobre las caracteristicas de la gestiôn de —  
los armadores espanoles en el marco que definia la polltica marlt^ 
ma. Se trata de dos de las primeras empresas del sector, cabezas - 
indudables en sus correspondientes subsectores, que gozaron de me- 
canismogespeciales de protecciôn -subvenciôn directe- y se mantu - 
vieron absolutamente despreocupados por la gestiôn que irià hun - 
diendo progresivamente a las empresas; taies supuestos serian ejem 
plos, "lato senso", de lo acaecido para todo el sector, aun cuando 
en algunas partes del mismo no se aplicase tan agudamente (lineas 
no subvencionadas, trSficos no reservados...).
Como ha podido apreciarse, la presencia del --
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sector pûblico en los transportes maritimos es muy elevada no s61o 
por las empresas dedicadas a la navegaclôn excluslva o preferencia^ 
mente, sino por la mixta (que tienen el transporte como una fun —  
ci6n complementaria muy importante). La primera conclusion que se 
dériva de esto consiste en la fuerza de que dispone el Estado para 
intervenir en la marcha del sector a través de sus propias empresas 
si lo estimase oportuno; mâs aûn, la necesidad que hay de que el - 
Estado intervenga (como empresario) activamente para conseguir al­
gunas metas en el sector, particularmente en lineas regulares trans 
oceSnicas y de interés nacional. La fuerza del Estado-empresario - 
es muy reducida, sin embargo, si se compara con la que résulta de - 
su posiciôn total en el sector siendo empresario, demandante de ser 
vicios , ôrgano decisor de aspectos decisivos de la inversiôn, etc.
iQné justificaciôn tiengn las empresas pûblicas 
en el sector?. El enfoque convencional suele justificarlas como re 
sultado de la no coincidencia entre intereses sociales y privados 
con traducciôn e implicaciones diferentes; esto y la necesidad de 
""... dar a un producto un precio inferior al coste marginal...."" 
(87), contribuye a explicar la presencia en Transmediterrânea; la 
de forzar el desarrollo econômico (88), podria estar en la base - 
(al menos inicial) de Elcano, y el alto interés nacional unido a 
la defensa antimonopolica cabrfa en la reciente nacionalizaciôn - 
de Trasatlântica (89). Estâ fuera de dudas la eficacia obtenida 
en los objetivos que se le senalaron (otra cosa es discutir sobre 
los objetivos mismos) a la Empresa Nacional Elcano; si su existen- 
cia pudiera resultar discutible en términos teôricos, es incues - 
tionable su preferencia en el disfrute de la protecciôn otorgada 
en los trâficos que ha operado habitualmente; si se considéra que
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ha de protegerse con unos fletes mayores y reserva de la demanda, 
iquién tiene mejor derecho a disfrutar de esos costes sociales —  
que quien mejor canalice los beheficios sociales?.
En Espaha se ha utilizado mSs del instrumente 
"intervencionismo" que de la "empresa pûblica" a pesar de la mayor 
bondad de esta ûltima para el crecimiento (90) y cuando se ha uti­
lizado ësta ha sido con un criterio de subsidiaridad que la limita 
ba mûs aûn la superaciôn de las diferencias entre costes y bénéfi­
ciés sociales respecte a los privados (91) . Pues bien, esos rasgos 
se han producido mucho mûs acusadamente que en otros sectores en - 
el de la Marina Mercante; la empresa pûblica solo tuvo a Elcano - 
como ejemplo hasta 1978, y toda su existencia ha estado marcada —  
por ese principle de subsidiaridad que ha frustrade buena parte de 
sus posibilidades.
En fin, la apariciôn del I.N.I. en esta rama 
de actividad -constructora y marîtima- forma parte de una de las 
piezas bûsicas en que se cimenté la polltica econômica espanola —  
del largo période de autarqula (y persistirla porteriormente, aun- 
que con nuevos caractères, tras la liberaciôn), en la intervenciôn 
directa en la produceiôn industrial por parte del Estado y en la 
nacionalizaciôn del sector industrial ( 92 ). De otra parte, tam- 
bién en las empresas pûblicas del sector se produce esa incompren 
sible desvinculaciôn y descoordinaciôn derivada de la pertenencia 
al I.N.I. y al Patrimonio del Estado ( 93 ).
6.- LOS CARGADORES PUBLICOS
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Es sumamente Importante el papel que han desem 
penado las empresas y demâs organismes del Estado demandantes de - 
servicios de transporte por la entidad de taies flujos en la deman 
da total. Ya se ha citado la presencia de un importante grupo de - 
empresas refineras de petrôleo con participaciôn del Estado, entre 
las que destaca ENPETROL y PETROLIBER, del mismo modo que existla 
un flujo de transporte especializado en BUTANO Y CAMPSA, pero hay 
otros cargadores pûblicos de gran importancia entre los que desta­
ca ENSIDESA en los de graneles (carbôn, minerai). Se comprende que 
antes de los sesenta, previo a aquella liberalizaciôn de 1959-1963 
la importancia de papel de los cargadores pûblicos era mucho mayor 
aûn, recuerdese que el grueso de las importaciones a granel signi- 
ficativas para la Marina Mercante estaban controladas por el Esta­
do- importador (CAT ....).
A pesar de las crîticas de los armadores, la -
norma general de actuaciôn de dichos cargadores ha consistido en
aplicar la preferencia de carga a favor de los buques espanoles —
sin que se viese acompanado siempre de precios (fletes) similares
a los internacionales; la via empleada normaImente consistla en so 
licitar esos transportes a OFICEMA, al Sindicato Nacional de Mari­
na Mercante (94) directamente o a las empresas que pudieran efec - 
tuarlas.
El ano 1973 fue uno de los mSs conflictivos en 
las relaciones entre cargadores pûblicos -no obligados, por otra - 
parte, a transportar en bandera espanola- y armadores; OFICEMA se 
planteô una recogida de informaciôn procedente de las navieras re- 
lacionadas con el tema con la que abordar la correspondiente "de- 
nuncia" ante la Administraciôn (95) . La pretensiôri de los armado-
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res, lograda de manera desigual en los dlstintos momentos y produc- 
tos, consiste en que las empresas pûblicas y organismes oficiales 
transporten su comercio maritime ( y presionen para que lo reali- 
cen las empresas y productos por elles afectados) en buque de ban 
dera espanola (96 ) .
Es de mencionar el especial énfasis realizado 
por los navieros espanoles a la hora de denunciar el comportamien 
to de los cargadores pûblicos, aun cuando éste sea el citado en el 
pSrrafo anterior y sus "infracciones" (c?) mucho menores que las 
posiblemente imputables a otros cargadores (97 ). De la misma mane 
ra que debe ser resaltado por su significaciôn, que la cobertura 
del transporte maritimo espanol por la fIota de su bandera se pro 
duce fundamentalmente -ademSs de en los trâficos protegidos por-- 
la reserva de bandera- en aquellas cargas en que participan empre 
sas pûblicas como fletadores (98 ) ,
En definitiva, pues, debe recogerse el carSc- 
ter benefactor que ha supuesto la actuaciôn de los cargadores pû­
blicos; la potencia transformadora-mayor que en su calidad de na- 
viera- con que contaba el Estado sin apelar a intervenciones —  
drSsticas y ajenas al funcionamiento del mercado, a través de su 
papel de cargador, pudo ser utilizado en la transformaciôn del —  
sector aunque nunca lo haya intentado siquiera (99)(IOOj
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CAPITULO XIV MEDIDAS DE AMBITO RESTRINGIDO
1.- RESERVA DE MERCADO (CARGA)
Introducciôn.- Los Estados que la practlcan sue 
len fundamentar la reserva de bandera en la necesidad de controlar 
el trâfico interior de personas y cosas (caso del cabotaje) y el - 
trâfico exterior de algunos productos que consideran de especial - 
transcendencia para el abastecimiento del pals o de los que le 
preocupa singularmente la alteraciôn de los fletes o su valor rela 
tivo. A lo anterior pueden anadirse otras justificaciones en la li 
nea de lo ya apuntado al hablar de motivaciones de la intervenciôn 
o protecciôn de los transportes maritimos nacionales (1), pero con 
lo senalado recogemos lo fundamental y lo que al caso espanol se - 
refiere.
Su caracterizaciôn podria resumirse en la sus- 
tituciôn del principio de libertad de navegaciôn (formulaciôn equ^ 
valente a la libre competencia internacional de estos servicios) - 
por el de la intervenciôn de aquélla dando lugar a una forma de —  
mercado sectorial de competencia imperfecta con sus consecuencias 
sobre volumen de producciôn y precio. La adopciôn de otras medidas 
complementarias (institucionales en la mayorla de los casos) de —  
"reparto" de ese mercado reservado entre unos pocos oferentes inte 
riores podria conferir al mercado la imagen final del oligopolio. 
Cualquiera que fuese la calificaciôn ûltima del mercado, résulta - 
incuestionable su impacto sobre el producto (menor) y precio (mayor) 
frente al mercado libre; la constante obsesiôn de los armadores de
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estos trâficos estarâ, como veremos en el caso del petrôleo y gra- 
nos, en mantener ese nivel inferior de productos. La confirmaciôn 
del efecto sobre el precio se obtiene por ejemplo cuando, como en 
1959, se liberalizan algunas de las importaciones marîtimas reser 
vadas y con ello caen los fletes percibidos: en lo que se refiere 
al volumen de producciôn, la misma situaciôn histôrica anterior - 
brinda el ejemplo de la cafda del "nivel de producciôn" que se oca 
siona con la liberalizaciôn (2).
Los armadores espanoles han contado asî con - 
un mercado "seguro" que, como se aprecia en otro lugar, ha venido 
siendo, ademâs, expansivo (crudos, granos...). Con ello se ha dota 
do a la Marina Mercante espanola de una de las mâs potentes palan 
cas de crecimiento pero tambiôn se la ha "encaminado" por una sen 
da, con unos "vicios" de progresiva pérdida de disciplina respec­
to al mercado -que desconoce- y, al final, de competitividad, que 
habrâ de pagar (ella y los consumidores) cara. Como muestra de —  
esas prâcticas viciadas no sôlo han de tomarse las ""reiteradas - 
peticiones"" de inclusiôn de la soja entre las reservadas (decla- 
rândola comercio de Estado) que estân présentes en el perfodo corn 
prendido entre finales de los sesenta y la actualidad, sin otras 
de origenes menos histôricos que se refieren a productos de gran 
demanda futura de transporte que tienen en las importaciones de - 
carbôn su expresiôn mâs acabada (3).
Pero la consideraciôn de su importancia real 
como fuente de extracciôn de bénéficiés extraordinarios exige te- 
ner en cuenta que la reserva del trâfico de esos productos ha lie 
vado consigo el abono de unos fletes -oficiales- superiores a los 
del mercado que intentarân justificarse en respuesta (separada o
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conjuntamente) a las servidumbres que se impusleron a la Marina Mer 
cante.
Cualquiera que sea el resultado del estudio del 
punto anterior, existe la interrogante sobre el papel de estas me- 
didas (reserva y fletes oficiales) en la seguridad de abastecimien 
to de bienes de primera necesidad, asl como sobre la estabilidad 
-que no abaratamiento- de sus costes de transporte frente a la que 
podria obtenerse de no existir. En tal sentido, sin perjuicio de - 
lo que se verS al analizar el tema de los fletes oficiales y de lo 
ya examinado sobre la justificaciôn de las medidas de protecciôn, 
debe decirse que la mayor o menor seguridad de abastecimiento con- 
seguido resultarîa mâs una consecuencia de las medidas de restric- 
ciôn de la libertad de fletamento a los armadores y buques espano­
les que de la adopciôn de medidas de reserva; y en lo que se refie 
re a la estabilidad del coste de transporte, su escaso logro ha s^ 
do a Costa de un encarecimiento del mismo de tal calibre que desna 
turaliza la relaciôn de proporcionalidad entre medios y resultados, 
Unos contratos de fletamento de larga duraciôn habrlan conseguido 
unos costes de transporte inferiores y estables, cualquiera que - 
fuese la bandera del buque; pero si se hubiese querido asegurar —  
mâs la estabilidad y el establecimiento, podrian haberse limitado 
aquellos contratos a buques de bandera espanola sobre los que exig 
te mayor control por parte del Estado. Lo anterior apunta precisa- 
mente a que el verdadero carâcter de la medida no debe estimarse - 
en la finalidad que aparentemente la justificaba cuanto en servir 
de compensaciôn o, en su caso, fuente de incremento de los benefi- 
cios para los armadores (supuesto de protecciôn neta).
1 ?101
Una ûltima referencia de cara a ulteriores anâ 
lisis desde otras perspectivas de conocimiento consiste en la equ_i 
Valencia del sistema aplicado con la erecciôn de una barrera aran- 
celaria adicional a la importaciôn de la mercancia cuyo importe -- 
era -como mlnimo- équivalente a la diferencia de fletes nacionales 
e internacionales (supuestas idénticas condiciones del servicio en 
los restantes componentes del "valor trâfico": calidad, seguridad, 
etc.).
Reserva del cabotaje.- La reserva del trâfico 
de cabotaje a los buques de pabellôn nacional es un fenômeno gene 
ralizado como prâctica internacional y como costumbre histôrica —  
14). En lo que a nuestro pais se refiere, se da con esta caracteris 
tica hasta que en el siglo XX, debido a las necesidades de apoyo a 
la construcciôn naval, se adiciona la condiciôn de ser construido 
en el pais a la anterior de enarbolar la bandera, aunque el esta­
blecimiento de aquella se realice mâs como prâctica aduanera que 
como actuaciôn amparada en una norma mâs general. Esta llegarâ -- 
con la Ley de Comunicaciones Maritimas de 1909 donde se registre 
el dato de la construcciôn nacional definitivaroente. Sin embargo, 
circunstancias excepoionales aconsejarân la supresiôn temporal de 
aquella reserva cuando la flota nacional résulta insuficiente pa­
ra cubrir las necesidades nacionales (Ley de Subsistencias de
11.XI.1916 y su Reglamento); en general, se acepta la posibilidad 
de autorizaciôn de buques de otro pabellôn en determinadas circuns 
tancias; (5) las cifras de este transporte, poco significativas, 
alcanzaron en 1970 -ûltimo aho del que se ofrecieron datos- el - 
1,2% del trâfico de cabotaje (6).
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Con la nueva legalldad que nace en 1939 se re 
coge la prâctica y legislaciôn anterior en la materia a través de 
la Ley de 26 de Mayo de 1943 por la que se aprueba el Texto Refun 
dido de las Leyes de Protecciôn a la Construcciôn Naval, donde se 
reservaba el trâfico de cabotaje a los buques de bandera y con£ - 
trucciôn nacionales y a cambio de lo cual se exigfa a los benefi- 
ciarios el establecimiento de servicios a punto para cubrir adecua 
damente las necesidades nacionales (art. 2). El Decreto de 8 de - 
agosto de 1947 autoriza el cabotaje a buques construidos en el ex 
terior y autorizados allâ por los anos veinte, y a los que repa - 
ren en Espana una cantidad igual o mayor que dos tercios de su va 
lor; esta disposiciôn sobreviviô a la Ley de Protecciôn de 1956 - 
por Decreto de 28 de septiembre de 1956.
Un paso adelante en la historia y nos encon - 
tramos con la reserva que dispone el art. 10 de la Ley de Protec­
ciôn y Renovaciôn de mayo de 1956 a favor de buques de bandera y 
construcciôn nacionales definiendo (art. 3) qué debe entenderse - 
por taies.
Las razones de aquella reserva del trâfico de 
cabotaje pueden encontrarse en su carâcter de transporte interior 
y en motivos de seguridad o defensa del pafs, como mâs importantes. 
Estas razones y aquella reserva se extiende -aunque se trate mâs 
bien de trâfico diferente- al trâfico interior portuario.
El trâfico exterior (antes de 1963).- La res-. 
tricciôn a la libertad de contrataciôn internacional de los buques 
espanoles les colocarfa en una pésima situaciôn que amenaza su su
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pervivencia misma en el caso de que los fletes oficiales no sean - 
superiores a los internacionales -para unos costes similares a és- 
tos- o que, existiendo esos fletes superiores, no hubiese forma de 
conseguirlos por carecer de una norma que "oblique" a los cargado­
res a fletar buque espahol. Résulta diffcil encontrar una sola nor 
ma anterior a 1963 en la que se haga menciôn a alguna forma de re­
serva del trâfico exterior para los buques de pabellôn espanol, y 
sin embargo existen fletes oficiales para las importaciones de los 
principales productos.
Una de las escasas normas a travës de la cual 
puede apreciarse la forma en que se materializô la reserva de mer­
cado (que de hecho se diô) en algunos segmentos del trâfico exte - 
rior hasta 1963, es la Orden de 29 de febrero de 1952 que aunque 
tuviera su objetivo principal en la regulaciôn de los fletes ofi­
ciales, disponla en su articule 7: ""La Oficina central Maritima 
montarâ los servicios necesario para que a los precios anteriormen 
te senalados, sea facilitado barco a cualquier cargador que lo so­
licite" " previa peticiôn por escrito, para la que existia un plazo 
de contestaciôn por OFICEMA de 8 dias; en el supuesto de que dicha 
contestaciôn fuese negative, el cargador dispondria de un nuevo —  
plazo de 5 dias para reiterar su solicitud ante la Subsecretaria - 
de la Marina Mercante, que habria de ser contestada en un plazo de 
igual nûmero de dias. De este modo podria hablarse de una reserva 
para los productos a que se refiere la citada Orden de Comercio:-- 
importaciones de fosfatos, suifatos, nitratos, carbôn, productos - 
alimenticios y "demâs mercancias" a las que la Subsecretaria de la 
Marina Mercante fije fiete oficial; también comprende exportacio -
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nés a fletes de mercado mundlal o a los que fije la Subsecreta­
ria.
Otro importante grupo de productos sobre los 
que existia una reserva parcial (del 50%) eran aquellos corre£ - 
pondientes a importaciones de la Ayuda Americana (repartidos al 
50-50% entre buques de ambos paises) como: granos, carbôn y otros, 
ademâs de algunas exportaciones (a Egipcio en 1959, harina, la - 
participaciôn de la flota espanola fue del 86%, a fletes oficia­
les fijados por la Direcciôn General de Navegaciôn).
En realidad el componente mâs importante de 
reserva se debia a las compras intervenidas por el Estado y, en 
parecido sentido, cualesquiera de las adquiridas por la Comisaria 
de Abastecimientos y Transportes (CAT), o por empresas pûblicas. 
Son las llamadas ""mercancias de importaciôn de interés para la 
economia nacional... (cuyos fletes estân)... controlados por la 
CAT" " (7).
A pesar, por tanto, de la inexistencia de —  
una norma que clara y explicitamente reservase al pabellôn nacio 
nal algûn segmente de su trâfico exterior como sucederia en 1963, 
existe por la via que apuntamos una verdadera reserva que recono 
cerân como tal los armadores al hablar de que en détermina
dos trâficos, realizados antes exclus ivamente por buques espano­
les, las medidas de liberalizaciôn adoptadas trajeron consigo —  
que los buques espanoles se vieran obligados a competir con los 
buques exttanjeros"", con el ""resultado lôgico ... de la reduc- 
ciôn de los tipos de flete que antes se aplicaban"" (8). Una libe 
ralizaciôn que afectaria inmediatamente a algunos de los mâs im­
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portantes productos como fosfatos procedentes de USA (porque los 
del Norte de Africa estarân "amparados" por el fletamento de 
SAIQUI) que, "" ....debido al régimeri de liberalizaciôn imperan- 
te, se han concertado directamente entre importadores y armadores 
"" (9)f y los abonos nitrogenados, "" ...mercancia que fue una de 
las primeras en sentir el cambio radical de nuestra politica eco 
nômica . . .. , inmediatamente liberalizada y consecuentemente tam­
biôn su transporte por mar"" (10). Consecuencia de tal liberaliza 
ciôn fue precisamente la càida de cobertura de rtuestro pabellôn 
en estos trâficos y un empeoramiento de la situaciôn de los fle­
tes potenciales que consiguiô paliar sobradamente el nuevo tipo 
de ceunbio (11 ) .
La existencia de fletes tarifados y reserva 
de bandera ya habia demostrado sus beneficiosos efectos en 1958 
como consecuencia de la crisis existante en el mercado interna­
cional de fletes; claro que tal reserva de cargas transportables 
a fletes oficiales era "" ... insuficiente para dar empleo a to­
do el tonelaje de la flota nacional"", con lo que un mercado in­
ternacional recesivo (en fletes), unido a la senalada insuficien 
cia, planteada a la Marina Mercante espanola en trâfico exterior 
un problema de ""... évidente falta de cargas"" (12).
Con todo, el proceso liberalizador de 1959 - 
apenas afectô en este sentido a la flota exterior espanola pues, 
aunque relativamente importante, los trâficos "liberalizados" se 
redujeron a fosfatos, abonos nitrogenados y poco mâs. Subsist!a 
por lo demâs el rfecto "reserva" producido por la participaciôn - 
en el comercio maritimo de los organismos oficiales, el mâs im -
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portante de les cuales seguîa siendo la CAT.
Tenemos por tante un période 1940-1963 subd^ 
visible en très : a) hasta 1952 tenla poco sentido hablar de ré­
serva de bandera para un mercado con tan enorme insuficiencia de 
oferta motivada per la situaciôn bélica casi permanente (13); b) 
de 1952 a 1959 se produce una réserva de bandera en los mâs imper 
tantes productos, sujetos a fletes tarifados, en cuyo fletamento 
era imprescindible soliciter buque espanol a OFICEMA; el otro se£ 
mente importante de trâfico reservado se referla a aquellas car- 
gas comerciadas por organismes oficiales, estuviesen o no entre 
los fletes tarifados; el tercer componente importante de réserva 
de entonces es el de comercio oficial internacional que compren- 
de las mercanclas del prograuna -consecuencia de acuerdos comercia 
les entre Espana y otros Estados (granos de-Argentina)- de ayuda 
americana y otros, usualmente repartidos entre las flotas de los 
parses afectados; c) a partir de 1959 y hasta 1963, sobrevive lo 
fundamental del esquema anterior a excepciôn de algunos trâficos 
concretos muy reducidos, a quienes afectan de inmediato las med^ 
das de liberalizaciôn del comercio exterior.
A partir de 1963.- Toda la liberalizaciôn que 
se produce en la réserva de carga en el transporte maritime se - 
limita a la ya apuntada de 1959, de escasa entidad, y a la que - 
se produce en 1963. Una Orden de Presidencia del Gobierno de 15 
de marzo de 1963 (BOE 83/6-IV), aderaâs de salvar errores desliza 
dos en la reproducciôn del texte por el que se relacionaban nor­
mes derogadas y en vigor como consecuencia de la aprobaciôn del
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Primer Plan de Desarrollo (mediante Orden de la misma fecha, BOE 
72/25.III destinada fei conseguir precisamente la supervivencia de 
la CAT), ahade un anexo segundo a aquella norma (en cuyo articu­
le 5 se relacionaban las dictadas por el Ministerio de Comercio 
(Subsecretarla de la Marina Mercante). Las disposiciones deroga­
das se refieren al trâfico de cabotaje a excepciôn de la de 29. 
11.1952 sobre fletes y la modificaciôn parcial de los mismos que 
supone la Orden de 8.V.57. En el mismo BOE y con la misma fecha 
aparecerâ otra Orden de Presidencia del Gobierno sobre libertad 
de contrataciôn en materia de fletes y sus excepciones, en la que 
vamos a centrâmes.
La fundamentaciôn de la norma de 1963 reside 
en el deseo de la Administraciôn de -a pesar de la eliminaciôn - 
de ciertas intervenciones en el trâfico maritime que supone la - 
Orden del pârrafo anterior- ""... establecer aquellas normas que, 
estando incluldas en dichas disposiciones (derogadas), sôlo te - 
nlan carâcter ordenador o bien procuraban asegurar el abastec^ - 
miento nacional de aquellas mercanclas de primera necesidad cuyo 
precio no puede estar sometido a las constantes alteraciones que 
registran las cotizaciones de los fletes en el mercado maritime 
y que, clasificadas como de comercio de Estado, no infringen, -- 
por tanto, los preceptos de los Organismes internacionales a los 
que Espana se ha adherido"". La lectura de este pârrafo suscita 
algunas importantes reflexiones: a) la corroboraciôn de que exi£ 
tla anteriormente una réserva de bandera que acredita la expre - 
siôn ""normas ... incluldas de dichas disposiciones""; b) la ju£ 
tificaciôn de aquella réserva de mercado para el pabellôn espa -
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nol se hace en base a razones de ordenaciôn y seguridad en el 
abastecimiento de algunos productos esenclales para la comunidad; 
c) pero el tercer vêrtice -de especial significaciôn para noso - 
tros, como veremos- reside en la necesidad de protéger a esa co­
munidad de las "alteraciones" en los fletes de estos productos.
La palabra "alteraciones" posee una aparente y singular neutral! 
dad: en buena lid lo que preocupa a todo Estado no es tanto la - 
alteraciôn -si êsta es a la baja, aunque en casos especiales in­
cluse estas alteraciones son poco beneficiosas por los efectos 
especulativos que pudieran generar-, cuanto la subida ("altera - 
ciôn" al alza) del flete, luego veremos que la aplicaciôn de la 
norma -si revela algo- revela una preocupaciôn por la estabil_i - 
dad y no por la sign!ficaciôn de los fletes al ser los oficiales 
superiores a los internacionales; d) no es exacte que el contenir 
do de la norma del 63 estuviera incluîdo en las normas derogadas 
porque como luego veremos hay partes sustanciales de aquella no 
contenidas en éstas; e) la norma parece querer situarse -de acue£ 
do con los vientos politicos del memento- en el principle de —  
"libertad de navegaciôn" y presenter su contenido como excepciôn 
al mismo; pero carece de sentido hablar de que tal libertad fue- 
ra ""...establecida como consecuencia de la derogaciôn de las —  
disposiciones que intervenlan el trâfico maritime nacional,.."" 
(art. 1), porque casi ninguna de las derogadas se referlan al - 
trâfico exterior, que es del que hablamos y habla la Orden que 
comentamos.
La réserva de bandera se limita a ""...impor 
taciones en rêgimen de comercio de Estado, que se transportarân
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por cargamentos complétés y en buques nacionales"" (art. l,a) y 
""...en las mismas condiciones...las importaciones de crude con 
destine al consume an el âmbito del monopolio"" (l,b). Los tipos 
de fletes a aplicar en esos casos ""...seguirSn siendo fijades - 
por el Ministerio de Comercio (Subsecretarla de la Marina Mercan 
te)"".
El articule 2“ contempla diferentes aspectos 
de "ordenaciôn" que no serân analizados aqul y que son aquellos 
a que nos referlamos al decir que no estaban incluidos en las —  
disposiciones que en la misma fecha se habian derogado. Como 
quiera que una interpretaciôn literal de la réserva podrâ dar lu 
gar a supuestos de desabastecimiento nacional, una Orden de 10 
de noviembre del mismo ano autoriza dicho transporte en bandera 
extranjera cuando no existe suficiente tonelaje nacional dispon^ 
ble.
De la réserva de los dos componentes mâs im­
portantes del trâfico marltimo exterior, crudos y granos, habla- 
remos en otro lugar (al examinar el trâfico de ambos productos); 
aqul haremos alguna referenda al tema global del Comercio de E£ 
tado. En los cuadros I a IV se presentan la relaciôn de mercan - 
cias presentadas a la OECE como Comercio de Estado (I), los gru- 
pos de estas mercanclas condicionados al momento en que se deter 
mine el sistema de regulaciôn de importaciôn aplicable a cada —  
producto (II) o hasta que se determine otra cosa (III), y una re 
laciôn de mercanclas pertenecientes al grupo Comercio de Estado 
a fines de 1978 (IV) . Ello no obstante, las mercanclas mâs rele­
vantes, para el transporte marltimo son; algodôn, arenas bitumi- 
nosas, arroz, asfalto, avena, azûcar, petrôleo, café (a partir -
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de 1979, desaparecido) carnes, cebada, centeno, clinker, huila, 
fuel, y gas-oil, harinas de cereales, maiz, leche, tabaco y tri- 
go. Sin embargo, no todos son transportables en cargamentos com- 
pletos, aunque si la mayorla, por lo que su réserva es limitada.
A partir de 1977, sin embargo, deben estimarse en su totalidad - 
porque una Orden de Comercio de 24.11.1977 (BOE 3-III) obliga —  
que los transportes no susceptibles de realizaciôn en cargamentos 
completos habrân de hacerse en llneas regulares espaholas siempre 
que existan en las âreas marltimas de los palses de donde proce- 
dan y reûnan las caracterlsticas de disponibilidad y adecuaciôn 
de sus elementos de transporte "salvo razones de urgencla". En - 
dicha disposiciôn se impone como restricciôn a cualquier célébra 
ciôn de concurso en que pueda resultar transportado un bien por 
pabellôn extranjero, que cuente con la autorizaciôn de la Direc- 
ciôn General de Navegaciôn, y la posibilidad de no utilizaciôn - 
del pabellôn nacional cuando hay a sido acordado con el pal-s expor 
tador otra cosa, exigiêndose que en taies negociaciones asista - 
siempre un représentante de la Direcciôn General citada (art.1); 
los fletes de aquellos transportes realizados por llneas serân - 
los acordados por las Conferencias (art. 2) con aplicaciôn del - 
mâximo de los descuentos posibles (art. 3).
De la entidad de este trâfico protegido nos 
informa no sôlo lo ya visto (14) sobre los resultados de 1976 y 
demâs, con su carâcter transcendental para los buques espanoles, 
sino que otros indicadores complementarios ayudan a perfilarla. 
Asî, y como se verâ con mâs detenimiento en el momento de anali- 
zar el trâfico de granos, la actitud de los armadores espanoles
i m
irS diriglda en todo momento a incluir una mercancfa entre las *de 
Comercio de Estado cuando su importancia es grande y no logran ac 
ceder a mayores cotas dé participaciôn a travês de los "mecanis- 
mos del mercado" (fletes mâs bajos); las habas de soja son ejera - 
plo mâs sobresaliente. Algo similar sucede con el café, aunque 
los hechos sean al rêvés: los armadores tradicionalmente partici­
pantes en dicho transporte mantendrân aquella cuando la mercancîa 
pasa a comercio libre gracias -entre otras cosas, y no ûnicamente 
al apoyo de las autoridades que mantienen "de facto" cierta vague 
dad informativa sobre su desapariciôn del Comercio de Estado (15) 
La réserva de bandera practicada por Espana - 
présenta aspectos conflictivos en su relaciôn con los organismos 
internacionales a que pertenece. En principio existe una flagran 
te contradiccién entre nuestras prâcticas y las declaraciones -- 
del "grupo" internacional con el que tradicionalmente se alinéa 
nuestra polltica comercial, en la OCDE, expresiôn de la filosofla 
liberal mâs pura; si dicha contradiccién no trasciende es debido 
a la generalizada particularizacién proteccionista que después se 
produce de hecho (16) bajo la expresiôn "réservas a elirainar pro­
grès ivamen te" (?). El problema, lejos de agravarse, podria verse 
atenuado relativamente porque los vientos internacionales mâs re 
cientes soplan en direcciôn bien distinta a aquella filosofla li^  
beral; y asi, Espana, de aplicarse el Côdigo de Conducta, verla 
mejorada su participaciôn en el comercio marltimo de llneas regu 
lares sobre el que anunciô ya su propôsito de ratificaciôn (17), 
Los movimientos que se pueden producir por la presiôn de los pa^ 
ses en desarrollo interesados en la institucionalizaciôn del re-
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parto de otros trSficos (grandes) en términos slmllares a los - 
del Côdigo, afectarîan seriamente la estructura de participaciôn 
de la fIota espanola. Tal fenômeno, lejano hoy dia, resultarla - 
de menor entidad en el caso de los crudos por la imposibilidad —  
de los palses productores de dotarse de unas flotas suficientes - 
para aquellas participaciones (e incluse por la carencia de de­
seo en tenerlas en algunos casos el problema mayor se présenta en 
algunos de los otros grandes (sôlidos) que importâmes por la pro 
cedencia en sus orlgenes de palses en desarrollo (Latinoamérlca) 
y otros desarrollados (grano USA) que batallan por una mayor par­
ticipaciôn en su comercio marltimo.
La problemStica internacional de la réserva 
no se agota en la sehalado sino que tiene en el bilatéralisme co­
mercial internacional otra componente importante. Hasta el presen 
te existen diverses modalidades de acuerdos bilatérales que tocan 
aspectos maritimes; entre dichos acuerdos destacamos:
- Acuerdo a largo plazo entre el Gobierno del 
Estado Espanol y el de la Repûblica Popular de Bulgaria (BOE 173 
de 20 de Julio de 1974).
- Instrumente de ratificaciôn de Espana del 
Acuerdo entre el Gobierno del Estado Espanol y el Gobierno de la 
Repûblica Popular de Polonia (BOE n® 16 de 18 de Enero de 1975).
- Acuerdo a largo plazo entre el Gobierno del 
Estado Espanol y el Gobierno de la Repûblica Popular de Hungrla
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(BOE 92 de 17 de abril de 1975 y Protocole anejo en BOE 264 de 4 
de noviembre de 1975).
- Protocole nûmero 5 anejo al acuerdo a largo 
plazo entre el Gobierno del Estado Espanol y el Gobierno de la Re 
pûblica Socialista de Rumania (BOE 17 de abril de 1975).
En general los términos de aquellos acuerdos 
en lo referente al transporte marltimo suelen incorporar el reco 
nocimiento de que ambas partes se basarân en el ""principio de 1^ 
bertad de navegaciôn y en los principios comerciales"", no proce- 
diendo la aplicaciôn de prâcticas discriminaterlas o restrictivas 
con respecte a los buques o transporte as! como al personal de —  
aquellos de la otra parte contratante en materia alguna de cuan - 
tas tienen relaciôn con el transporte marltimo (navegaciôn, puer- 
tes...), y que ""se esforzarân en incrementar la participaciôn de 
los navieros de cunbas partes en los transportes maritimes"" mu 
tues y en eliminar cualquier obstâculo a la libre movilidad de —  
los buques de la otra parte contratante tanto en dicho comercio - 
como en el de la otra parte y terceros palses. La cooperaciôn de 
carâcter comercial en este terrene y de aouerdo a estos principios 
se desarrollarâ en las relaciones directas entre los armadores de 
ambos palses. Por lo demâs suelen incluirse también normas sobre 
documentes de los buques y expresar el deseo de simplificaciôn y 
aceleraciôn de las liquidaciones de gastos y fletes debidos en - 
sus puertos por los barcos de la otra parte (18).
El acuerdo de cooperaciôn econômica con India 
recoge en su principio VIII el trato mâs favorable que se conce-
loy/j
den entre los estados a las navegaciones de los buques bajo ban­
dera del otro pals, exceptuândose del mismo el trâfico de cabota 
je (Acuerdo de 14.XII.1972, BOE 23.IV.1973).
Por otra parte, existen acuerdos bilatérales 
de réserva de carga con los siguientes palses y en las siguientes 
condiciones:
- CUBA .............  50-50% cada pabellôn
- SENEGAL ..........  40-40-20%
- COSTA DE MARFIL .. 40-40-20%
- RUSIA ........... 50-50%
A finales de los setenta se intentaban con - 
certar con Argentina, Brasil, Méjico, Polônia y Yugoslavia ( 19).
La posiciôn de los armadores.- La postura de 
los armadores respecte a la réserva de bandera tras las disposi­
ciones de 1963 serâ de silencio -carencia de quejas- hasta fines 
de los sesenta en que, como ya se ha aludido, comenzarân a plan- 
tear la necesidad de aumento de las mercanclas reservadas de ma- 
nera que incluya a las habas de soja; dicha peticiôn se mantendrâ 
hasta el présente. Pero no se limitarâ a lo anterior sino que en 
1976 -ano en que se sienten en una postura de cierta fuerza con£ 
cientes del interôs de la Administraciôn en incentivar la deman­
da de buques por la crisis de la construcciôn naval-, plantearân 
como una exigencia -condiciôn necesaria para contratar nuevo to­
nelaje- la necesidad de una ""... réserva real a fletesrentables
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de las habas de soja, carbôn, minerai, productos siderûrgicos y 
otras mercanclas importadas por Ministerios y Empresas Estatales 
(20). Unos meses mâs tarde, en la Asamblea ordinaria de —  
1976 volverân a plantear el tema en términos de mayor participa- 
cién de la bandera espanola en el transporte de las habas de so­
ja "".•.chatarra de Brasil que no sôlo se realizan bajo pabellôn 
exportador sino de tercer pals..., minerai para empresas estata­
les..., exportaciones de cebada..., exportaciones de automôviles 
..."" (21), llegando a plantearse como medida para su garantis - 
la prâctica de un control sobre las "licencias de exportaciôn e 
importaciôn" de aquellas mercanclas por el Ministerio de Comercio.
De nuevo en 1978 se reproduce la peticiôn en 
términos no estrictamente de réserva sino de incentivar la partie 
cipaciôn del pabellôn espanol en el comercio marltimo de las em­
presas estatales, paraestatales o cualesquiera otras que reciban 
protecciôn oficial, a la par que planteaban la adopciôn de reduc 
clones arancelarias a las importaciones realizadas en buque espa 
nol; en 1979 se mantendrâ la misma tônica en la peticiôn de una 
Ley de Ordenaciôn de la Marina Mercante que recoja medidas de —  
preferencia de bandera y de réserva de bandera, ademâs de aplica 
ciôn de esos mismos criterios e(n la polltica comercial bilateral 
entre Estados. Un cierto cambio, al menos aparente, se produce 
en la Asamblea de 1980 donde las medidas de réserva de carga que 
se proponen se limitan a la recomendaciôn de no modificar la si- 
tuaciôn del Comercio de Estado.
2.- FLETES OFICIALES
Introducclôn.- Aunque la presentaciôn de la 
Orden de 29 de Febrero de 1952 intenta justificarla como el resul^ 
tado lôgico ante las constantes alteraciones (de los fie -
tes)... consecuencia de las inestables circunstancias internacio 
nales... (que)... repercuten sobre los nacionales... y perturban 
la debida estabilidad econ&nica de dichos servicios... (y hace)
... aconsejable encauzar las actividades de la Marina Mercante 
... en relaciôn con los precios y el coste de las mercanclas..."" 
lo cierto es que la disposiciôn représenta todo un completo con­
trol sobre la actividad del sector -exterior e interior- y no so 
lo en materia de precios sino comprendiendo restricciones a la - 
libertad de contrataciôn o "consagrando" (dando fuerza oficial) 
la actuaciôn de una entidad que, como OFICEMA, posela un càrâc- 
ter netamente privado. Los ejes de la Orden versan sobre los si­
guientes temas:
- Intervenciôn (prohibiciôn) al libre fleta­
mento en trSficos entre terceros palses a través de la Oficina -
Central Marltima (OFICEMA) y la Subsecretarla.
- Control de los fletes en trâfico exterior, 
genérico en el caso de las exportaciones y especlfico en las im- 
portaciones.
- En idéntico sentido al pârrafo anterior, -
referente a las importaciones, control de la contrataciôn del —
carbôn y de los fletes de algunos productos importantes de este
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trâfico.
- Institucionalizaciôn del papel de control - 
por parte de OFICEMA, recién creada.
Aquella situaciôn, matizada en lo que al cabo 
taje se refiere por otra Orden de 12 de marzo de 1952, se verla - 
modificada parcialmente -en la cuantla de los fletes- por Orden - 
de 8 de mayo de 1957.. La justificaciôn de esta nueva subida de - 
fletes se atribuirâ a la ""aplicaciôn de las nuevas bases labora- 
les...y al impacto de los incrementos habidos en otros conceptos 
de los gastos de explotaciôn de los buques mercantes (que)... han 
venido a producir cierto confusionismo en el âmbito marltimo mer- 
cantil ..."". Tras estas referencias, se esconde la formidable —  
presiôn de costes que se vivla entonces en el pals; lejos de con­
fusionismo (expresiôn reiterada cuando se trata de fijar o subir 
fletes, vfase por ej. la Orden de 6 de febrero de 1943), provoca 
ba situaciones bien claras... pero delicadas para los armadores 
y el servieio de transporte marltimo. Pero mâs importante que lo 
anterior puede resultar el frecuente uso que hace la Subsecreta­
rla de la Marina Mercante de la autorizaciôn conferida por aque­
llas ôrdenes para fijar otros fletes.
' Las Ordenes del lï de Marzo de 1963 supondrân 
la ruptura del sistema de intervenciôn de precios anterior (con 
la dudosa excepciôn de las tarifas de llneas regulares Peninsula- 
Canarias), que es sustituldo por otro mâs potente en el trâfico - 
exterior de algunas mercanclas (comercio de Estado, crudos) y mâs
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limitado en el interior (llneas regulares); con una interpreta- 
ci6n estricta de lo que disponla aquellas normas de 1963. Se ha- 
brla vivido una etapa de libertad de contrataciôn de fletes de - 
Marzo de 1963 a septiembre de 1966.
La vuelta a concéder mayor importancia a la 
polltica tarifaria se producirS ya con la crisis posterior a 1973> 
que provocarâ la profusa apariciôn de normas reguladoras de los 
fletes.
A lo largo de todo el perlodo 1940 a 1978, - 
pero especialmente a partir de la Orden de 29 de Febrero de 1952 
y precisamente porque en ella se dispone la concesiôn de una es- 
pecie de cheque en blanco a la Subsecretarla de la Marina Mercan 
te para establecer fletes de otros trâficos distintos a los alll 
regulados tanto en cabotaje como en los exteriores (disposicio- 
nes que se mantiene para los nuevos fletes oficiales en la Orden 
de 15 de marzo de 1963), se viene produciendo un fenomeno de ver 
dadero oscurantismo que impide el conocimiento preciso de quê —  
transportes son aquellos a los que se ha establecido flete mâxi­
mo y en quê cuantla, con las consecuencias de falta del mlnimo - 
control social en una formaciôn social que de por si carecla de 
los elementales resortes de participaciôn y control ciudadanos.
En la misma llnea -también. usada en materias distintas a los fie 
tes-, se ha usado la via de las "Ordenes Ministeriales Comunica- 
das", instrumente de "publicidad" habituai de nuevo en las auto- 
rizaciones de fletes de los ûltimos anos setenta.
La batalla por conseguir aumentos de fletes 
tendrla una especial virulencia el ano 1975; los escritos a que 
se ha podido accéder habla de amarre de la fIota en active y de
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suspenslôn de cualquier posible contrataciôn de nuevos buques a - 
menos que el Gobierno actualice aquellos fletes; parece que aquel 
descontento llegô a plasmarse en algûn momento en reducciones pro 
vocadas de actividad, pero toda la represalia adoptada por la Ad­
ministraciôn ante dicho comportamiento consistiô en acordar la ac 
tualizaciôn reivindicada de los fletes (22).
Un breve comentario merece el carâcter que de 
"mâximo" se pretende aplicar a los fletes oficiales. En realidad 
tal calificativo tiene apariencia de ser una medida de bénéficie 
del cargador, que podrâ oponerse as! a las medidas monopolistas, 
oligopolisticas o de otro tipo de competencia imperfecta con la - 
tarifa oficial mâxima. La explicaciôn de este carâcter podria re- 
sidir en su papel estabilizador, objetivo utilizado como justifi- 
caciôn de estas intervenciones en los anos decisivos -1943, 1952, 
1963-, pero sus efectos fueron bien distintos en unas y otras épo 
cas. Parece que en el trâfico de cabotaje los fletes oficiales —  
fueron siempre similares a los del mercado, pero no sucedio lo —  
mismo con los fletes de trâficos de importaciôn en algunos casos 
entre 1952 y 1963, porque entonces la prâctica de los cargadores 
intentaba presionar a la baja de los fletes, en el margen de nego 
ciaciôn posible y amparândose en el importante volumen de carga - 
que representaban. En los oasos que se han conseguido seguir con 
regularidad para el perîodo posterior a 1963 -crudos y granos-, 
parece que los fletes oficiales eran también los fletes reales; - 
esta situaciôn pudo cambiar -aunque el soporte documentai de esta 
afirmaciôn es muy débil (indiciario) - en los dltimqié sçtenta en - 
aquellos trâficos en que se habîa desarrollado exœsivamente la -
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flota (precisamente crudos y granos). Todo êsto révéla que el ca 
lificativo de "mâximo" atribufdo a los fletes oficiales equivaliô 
en la mayor parte del perlodo de estudio y de los productos some 
tidos a ese control de precios, a flete aplicado (mâximo y mfni- 
mo) mientras no se incurriera en un exceso de oferta de servicios 
de transporte, obsesiôn permanente de los armadores espanoles.
Un aspecto impor tan t f s imo y complementario - 
del papel desempenado por los fletes oficiales es la funciôn de 
privilégie de que a partir de 1952 goza OFICEMA, como Asociaclôn 
empresarial, en la negociaciôn de los fletes. Limitândonos aqul 
a los oficiales -pero puede hacerse extensive a todos los demâs 
fletes aunque no fueran oficiales- OFICEMA (y luego ANAVE) repre 
sentaba a los armadores en sus negociaciones con fletadoresy 
nistraciôn consiguiendo mejores condiciones retributivas, forman 
do "pool" defensive y ofensivo frente a las presiones a la baja 
de los cargadores y a las intromisiones de cualesquiera "forâneo" 
(no asociado); controlaba ademâs la demanda de servicios de tran£ 
portes en todos los cargamentos a los que se fijaba flete ofi —  
cial, que eran la mayorla y los mâs importantes.
cQuê entidad ha tenido esta polltica de pre­
cios ( 23 )?. Depende desde luego de los momentos y trâficos que 
consideremos, pero tratando de esquematizar de acuerdo con las - 
pautas que se siguen en el apartado podria decirse:
a) en cuanto al trâfico de cabotaje y ante - 
rior a 1963 parece que los fletes -de que se tiene noticia- fre- 
naron la calda de las llneas regulares peninsulares abocadas a -
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un final que resultaba inevitable; en lo que hace a los cargamen 
tos completos tuvo un efecto similar afin cuando su evoluciôn de 
declive fuë también anâloga a la de las llneas. A la altura de - 
los setenta y ochenta debe prestarse atencién a los fletes del - 
trâfico de llnea Penlnsula-Canarias por ser para éstas de vital 
importancia disponer de unos buenos servicios a bajo coste.
b) sin duda es en el trâfico exterior donde 
mejor podemos apreciar el beneficioso papel desempenado por esta 
polltica, mâxime si se tiene en cuenta que es el trâfico donde - 
se da por antonomasia a partir de 1963 y donde se da su papel -- 
claramente suhfencionador y de estlmulo al crecimiento -hasta li­
mites peligrosos- de los trâficos beneficiados.
Evoluei6n de los fletes (hasta 1963) en trâ­
fico de cabotaje. - Cuando en 1963 se dispone de la derogaciôn de 
una serie de normas sobre trâfico marltimo, la mayor parte de -—  
las mismas se refieren a fletes de navegaciôn y transporte de ca 
botaje, reflejando asl su carâcter de objeto preferente en la re 
gulaciôn sectorial.
La década de los cuarenta, y en menor medida 
la de los cincuenta, serân testigos de una copiosa legislaciôn - 
regulando los fletes a percibir en los distintos transportes de 
cabotaje. A efectos de clarificaciôn se subdivide el perlodo pre 
liberalizador (anterior a 1963) en dos, antes de 1952 y después 
de esa fecha, por tratarse de una disposiciôn clave la Orden de 
febrero de aquel ano para todos los trâficos. Dêntro de ese pe-
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riodo se Intentarâ desglosar la referenda a las mâs importantes 
mercanclas.
a) los fletes hasta 1952:
a .1.- tarifaciôn general del cabotaje; el si£ 
tema de funcionamiento de los fletes en este trâfico opera sobre 
los principios del mâs estricto principio de control de precios. 
El modelo en esta etapa viene definido por la Orden de 6 de fe - 
brero de 1943 por la que se aprueban las tarifas de mâxima per - 
cepciôn en el trâfico de cabotaje nacional para todos los buques, 
salvo lo dispuesto en la Orden de 16 de Diciembre de 1942 (rela­
tive a fletes especiales que pudieran aprobarse para trâfico de 
mercanclas perecederas porque todas las demâs -todos los buques- 
estân sujetos a fletes oficiales cualquiera que sea su modalidad 
de transporte). Por lo dispuesto en aquella Orden de 1943 se asi£ 
na a cada mercancîa una tarifa que serâ la de mâxima percepciôn 
Posteriormente aparecen modificaciones mediante Orden de 8 de no 
viembre de 1943 por la que se aumentan las tarifas para el trâf^ 
co de llneas mancomunadas de Peninsula a Marruecos que disfrutan 
de valores especiales en aquella norma; una nueva Orden de 1 de 
abril de 1944, modifica nuevamente los fletes de aquellas llneas 
para el trayecto Penlnsula-Marruecos. La Orden de 24 de julio de
1947 modifica también las tarifas, asl como la de 19 de julio de
1948 que, ademâs, se refiere a los sistemas en casos de buques - 
con retribuciones "a la parte".
Sobre el eje anterior se producen regulacio-
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nés particulares para algunos trâficos singulares de especial im 
portancia.
a.2.- Carbôn. Trâfico de tradiciôn que se en 
contraba ya regulado por Orden de 27.IV.38 y posterior de 11.I. 
1940 (24) para volver a aparecer, tras las tarifas générales de 
1943, en 1946 (16-V) y en el establecimiento de posibles recargos 
que autoriza la Orden de 22.VIII.1947; se verâ afectado de lleno 
por la Orden de 1952.
a.3.- Otras mercanclas: de las que deben con 
signarse los fletes para breas (Orden de 19.VI.1942), los de ma- 
dera para minas (Orden de 18.V.1948) minérales y sal (9.XII.1947)
b) los fletes a partir de 1952 hasta 1963 :
La variaciôn mâs importante parte de la lim£ 
taciôn del control de los fletes a sôlo mercanclas transportadas 
por cargamentos completos y en que la cuantla de aquellos se dé­
termina sobre la base de los que se aprueben para el carbôn; ês-
te se déclara mercancîa cuyo transporte no podrâ ser libremente
contratado. En realidad aquella Orden se limita a aprobar el —  
flete para un cargamento de carbôn de 4.500 a 6.000 Toneladas en 
el trayecto Asturias-Barcelona para el que se fija en 108 pts/tn. 
y se remiten a éste los fletes de otros trayectos y mercanclas - 
que aprobarlan el Ministerio de Comercio en base a la propuesta 
que le presentase la Subsecretarla de la Marina Mercante. Como -
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tema accidental consigna la estabilidad obligada de los fletes pa 
ra el transporte de carbôn para RENFE: deberân mantener los
mismos precios y condiciones que actualmente rigen y que tendrân 
la consideraciôn de mâximos para este servicio"" (art. 5).
En cumplimiento de lo ordenado por la dispos^ 
ciôn de febrero de 1952, una Orden de Comercio de 11 de Marzo del 
mismo ano fija las tarifas a aplicar al transporte de carbôn y, - 
por extensiôn, a todos los demâs cargamentos completos, a distin­
tos trayectos y diferentes tamanos de buques; ësta merecerâ poste 
riormente aclaraciones (Orden de 6 de mayo y 18 de septiembre de 
1952) y una modificaciôn importante en la ya anunciada Orden de 8 
de Mayo de 1957 que alteraba parte de los fletes de febrero (y en 
cabotaje, marzo) de 1952. De acuerdo con aquella, se ordena la —  
aplicaciôn de unos fletes que mantengan la misma relaciôn que los 
existentes en la tabla de marzo de 1952 pero tomando como basé un 
flete que, si entonces era de 108 ptas/tn. , ahora, para el mismo 
trayecto, habrîa de ser de 140 pts./tn. , ésto es, una elevaciôn 
media del 29,6%. La ûltima modificaciôn de los fletes de cabotaje 
se produce el 21 de abril de 1960, y afecta a:las bases de la Or­
den de 24.VII.1947 sobre fletes de mercanclas especiales.
Unp de los importantes rasgos de los fletes - 
de cabotaje a partir de 1952 consiste en que el carbôn de consume 
del buque para el viaje redondo debîa de ser suministrado por el 
cargador, pudiendo repercutirlo sobre el flete si el armador lo - 
ha abonado directamente (art. 5 de la Orden de 29 de Febrero de - 
1952); en 1957 se mantierte aquella caracterîstica y se adiciona - 
que, si el buque utiliza combustible liquide, percibirâ una "in -
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demnizaciôn por combustible" en cuantla équivalente al valor del 
carbôn que consumiera un buque carbonero similar (art. 3 de la Or 
den de 3 de mayo de 1957) y que podria llegar hasta el 50% del —  
flete, como de hecho sucediô en 1958 cuando el exceso de fIota - 
amenazaba el trâfico de la "fIota carbonera" con intromisiones de 
buques de otros trâficos (25).
Una visiôn resumida de la evoluciôn de los -- 
fletes del carbôn en el perlodo de 1940 a 1960 demostrativa tam - 
bien directamente para los anos posteriores a 1952 de la evoluciôn 
de los fletes de los restantes ptoductos, se infiere al tener en 
cuenta que en 1943 eran de 38 ptas./tn., de 108 pts/t. en 1952 y 
de 140 ptas/tn. en 1957.
A partir de 1952 sôlo se fijan ya los fletes 
para transportes en cargamentos completos, prueba adicional del - 
decaimiento de la actividad de las llneas regulares de cabotaje.
Fletes en trâfico exterior.- Como ya se advir 
tiô, existe homogeneidad en este tema a lo largo de todo el perlo 
do comprendido entre 1952 y 1963 en que funciona el esquema bâsi- 
co implantado con la Orden de 29 de febrero de 1952, modificado - 
parcialmente por la Orden de mayo de 1957. La primera de las dis­
posiciones establecla -recuêrdese- con el carâcter de mâximos -- 
(art. 8) los fletes oficiales de una serie de productos especial­
mente importantes del trâfico exterior de importaciôn y sometla 
de manera genërica a los de exportaciôn, cuyos valores serlanlos 
del mercado mundial salvo aquellos casos en que la Subsecretarla 
de la Marina Mercante entienda que procédé el establecimiento de
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unos fletes oficiales (art. 2).
El control del trâfico de importaciôn es mâs 
riguroso. Por una parte, registre que los fletes para las importa 
ciones de carga general en llneas regulares serân aquellos que —  
acuerden las Conferencias de Fletes (art. 3.a) lo que, aunque rea 
lista, no deja de ser chocante con el esplritu autârquico de la - 
êpoca. Por otra, fija los fletes mâximos a aplicar en las importa 
ciones realizadas de cargamentos completos de fosfatos, nitrates, 
sulfato amônico y carbôn -cuadro V-, remitiendo a los fletes de - 
la "boisa libre" rebajados en un 25% los de productos aliment^ -
cios y autorizando a que la Subsecretarla fijase en el future los
fletes que estime necesario para otras cargas distintas a las se- 
naladas, en atenciôn a las circunstancias que concurran en
el caso"" (art. 3,b).
La Orden de 8 de Mayo de 1957 modif ica parcial^
mente los fletes establecidps en la Orden de 1952 para todos los
productos excepte para los alimenticios, a los que no hace referen 
cia, pero ahade une nuevo para el trâfico de importaciones de fo£ 
forita. La modificaciôn, como puede apreciarse en el mismo cuadro 
anterior, es désignai para los distintos productos, sobrésaliendo 
el de fosfatos y carbôn; responds, segûn la propia norma, a los 
aumentos de costes derivados de ""la aplicaciôn de las nuevas ba­
ses laborales... y otros conceptos de los gastos de explotaciôn.. 
.."" a que se refiere el Preâmbulo y, logicamente, a las presio - 
nés de los armadores (26).
Tras la subida anterior no vuelve a saberse 
de los fletes oficiales a través del Boletfn Oficial del Estado -
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hasta casi diecisiete anos después y, sin embargo, en el interva 
lo se producen numerosas variaciones y establéeimientos de fie - 
tes. Cinéndonos al perlodo que finaliza en 1963, pueden consig - 
narse nuevos establecimientos de fletes, entre otros (dada la im 
posibilidad do localizar la totalidad de los mismos con el oscu­
rantismo al uso), los siguientes: a) transporte de harina Espana a 
Egipto, fijado por la Direcciôn General de Navegaciôn en 225 pts. 
/tn. (21.XI.1958, Circular OFICEMA n®142/58); b) transporte de - 
grano de importaciôn (vêase en su apartado); c) transporte de —  
crudos de importaciôn (véase también su apartado que, como en el 
caso anterior, sitûa su origen en los ultimos cincuenta y prime- 
ro sesenta, antes de 1963). La legitimaciôn de que se vale la Sub 
secretarîa de la Marina Mercante para fijar esos nuevos fletes - 
es la àutorizaciôn que la hace precisamente la Orden de 1952 pr£ 
mero y de 1957 despues. Con ello se otorgô a dicho organismo -- 
unos poderes y atribuciones inusuales y de vital importancia.
Dado su carâcter de mâximos, es frecuente en 
contrarse con que los fletes aplicados -los negociados por OFICE 
MA en nombre de los< armadores asociados a la misma- son inferio- 
res a los oficiales. En efecto, tal comprobaciôn puede realizar- 
se comparando los fletes oficiales publicados en el BOE en 1952 
y 1957 (cuadro V) y los reales (que aparecen en el cuadro VI) pa 
ra el perîodo comprendido entre 1952 y 1960 (ûnicos accesibles); 
y asl, por ejemplo, un trâfico de carbôn de USA al Cantâbrico e£ 
pahol, oficialmente en 350 pts./tn., se aplica 325 pts./t. (1.III 
55). Por ültimo y a efectos comparativos se présenta el cuadro - 
VII donde aparecen los fletes aplicados (de hecho) a 31.XII.1959.
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En los cuadros VIII a X se ofrece la evoluciôn 
de los fletes nacionales e internacionales de una serie de produc­
tos con arreglo a los datos que presentan los armadores (27 ). —  
Del anâlisis comparative de los mismos parecen poder inferirse al­
gunas conclusiones:
a) tiene poco, o ningûn sentido comparer los - 
fletes nacionales, incluse los efectivamente cobrados por las com- 
panîas (desechando los oficiales), con los teôricos del mercado in 
ternacional hasta el ano 1952, por el carâcter bélico de la etapa 
(Guerra Mundial, guerra de Corea...) y la escasa entidad del volu­
men que distorsionan absolutamente los valores. En cualquier caso 
la situaciôn bélica repite el fenômeno usual de todo conflicto: —  
fuerte subida de los fletes; de haber existido una fIota similar a 
la que habîa en los momentos de la I Guerra Mundial, las participa 
ciones en el mercado extranacional habrîan supuesto pingues benefi 
cios para las navieras que, de este modo, sôlo en parte pudieron 
beneficiarse de las "ventajas" de la guerra. Es dudoso, por otra - 
parte que los fletes internacionales pudieran mostrar costes de —  
oportunidad para los buques espanoles a la vista de su estado pos£ 
bélico.
b) desde el momento en que se aprueban loS> fie 
tes oficiales, que coinciden con una cierta caîda (coyuntural) de 
los fletes en el mercado internacional la diferencia entre los fie 
tes llamados nacionales (los efectivamente percibidos por los arma 
dores), y los internacionales, es favorable a aquellos, lo que sig-
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nifica carâcter"benefactor" de la actuaciôn de la Administraciôn - 
para con el sector. La trascendencia de aquella diferencia es ma - 
yor si se tiene en cuenta que es cuando se producen las mayores im 
portaciones (28 ) .
c) cualquier comparaciôn con los fletes inter­
nacionales résulta también distorsionada por los diferentes tipos 
de cambio de la peseta, en particular con respecto al dolar y la - 
libra, divisas de referencia habituales. Precisamente la variaciôn 
del tipo de cambio de 1959 constituirâ una de las mejoras de fie - 
tes mâs importantes de la época (29).
Evoluciôn de los fletes a partir de 1963.- La 
Orden de Presidencia del Gobierno de 15 de Marzo de 1963 (BOE de
6.IV) derogarîa todo el pequeno artificio de intervenciôn de fie - 
tes que soportaba en su ûltima acepciôn (de 1957) la Orden de 29 - 
de febrero de 1952, y, como ya se ha dicho, establecerîa un nuevo 
sistema consistente en la tarifaciôn de los fletes correspondientes 
a importaciones reservadas de comercio de Estado y crudos para el 
ârea del Monopolio, con el mismo carâcter de "maxîmos" que poseian 
hasta entonces (art. 1); otra pieza del nuevo sistema consiste en
la declaraciôn de libertad de fletes en todos los demâs casos, si
bien las llneas regulares, tanto nacionales como exteriores, vie- 
nen obügadas a comunicar las alteraciones que produzcan en sus fie
tes y demâs condiciones de fletamento. Esto se hace extensive a -
los fletamentos de buques extranjeros por parte de nacionales cuan 
do la modalidad sea en viajes simples sucesivos" o "por tiempo", 
y en los casos de fletamentos de buques nacionales por entidades -
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extranjeras cuando los fletamentos sean "por tiempo".
No habrla de pasar mucho tiempo para que apare 
ciera una nueva restricciôn à la libertad de fletes en las llneas 
de cabotaje nacionales y a la libertad de fletamento de buques na­
cionales por extranjeros y viceversa, pues la Orden del Ministe - 
rio de Comercio de 20 de septiembre de 1966 exige la previa aproba 
ciôn de las mismas por parte de dicho Ministerio. Los términos en 
que se expresa el Preâmbulo de la Orden de 20 de septiembre de —  
1966 (BOE del 27) son algo ambiguos al hablar de que ""... las ac- 
tuales circunstancias en que se desarrolla el trâfico marltimo 
aconsejan la modificaciôn de la Orden de....1963 al objeto de aju£ 
tar la ordenaciôn que en la misma se establecla a las reales nece- 
sidades del trâfico, si bien, manteniendo las mâximas facilidades 
para resolver los urgentes requerimientos de la demanda"". Esas —  
circunstancias no son ni mâs ni menos que la inestabilidad produc£ 
da en el transporte marltimo por el cierre de Suez, pero su impac­
to apenas resultaba significative en parte de los trâficos donde - 
se reforzaba el control: lineas regulares.
Completan el cuadro del nuevo sistema posterior 
al 15 de marzo de 1963, la orden de 30.XI.63 y la de 24.XII.1969, 
asl como la Ley de 21 de julio de 1971 (derogatoria del Décrété 
de 3 de mayo de 1962) en materia de transporte de emigrantes. En - 
realidad, la intervenciôn en este trâfico es muy superior a la de 
cualquier otro por évidentes razones del "objeto de transporte", - 
requiriéndose licencias administrativas especiales para las empre­
sas que deseen dedicarse al mismo y fijando precios mâximos a co - 
brar inicialmente (art. 36-3® de la Ley de emigraciôn de 1971). pa
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ra terminât -a partir de la Orden de 26 de mayo de 1973- figando - 
los descuentos obligatorios que deberSn concéder las navieras (por 
el 20% del precio del billete en clàse turîstica).
Tenemos asi très grupos de transportes con fie 
tes controlados: el de comercio de Estado y crudos, el de lîneas - 
de cabotage y el de trâfico de pasajeros (indistintamente exterior 
e interior en un principio, pero finalmente s61o interior). Lamen- 
tablemente, sigue reproduciéndose el vicio de la no publicidad de 
las distintas modificaciones de los fletes que ha dificultado so - 
bre manera su conocimiento.
Los fletes correspondlentes a los grupos de - 
mercancîas mSs importantes (crudos, granos, ....) se examinarâix - 
posteriormente; ahora referimos s61o aquellos otros de los que te­
nemos constancia. Los fletes para llneas regulates de cabotaje en 
el trayecto Peninsula-Canarias de que tenemos noticias mSs recien- 
tes son los aprobados por Ordenes de 9 de julio de 1974, 27 de ju- 
lio de 1975 y 21 de junio de 1977, vinculadas a los aumentos de —  
costes de la crisis energética. Rasgo peculiar de estas subidas es 
que, si hubiéramos de creer lo que senala la introducciôn a la Or­
den de 1974, su precedents inmediato se situarla en el ano 1957, - 
lo cual no tiens fScil soporte si se recuerda que en 197 5 lo que - 
existe es una modificaciôn de los fletes aprobados en 1952 y que - 
en ella no se encuentra -como no se encontrarS en la de 1952 por - 
aplicaciôn extensiva, "de facto", de los fletes fijados para carga 
mentos completes- referenda alguna a llneas regulates de este tra 
yecto; a la vista de la generalizada prSctica de modificaciôn de - 
los fletes sin publicidad cabrla pensât que se trata de un caso
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mSs en que la Subsecretarîa de la Marina Mercante (el Ministerio, 
con mSs rigor) establece unos fletes sin cumplir aquel requisito 
de publicidad; de hecho la memoria de OFICEMA de 1957 también re- 
coge esa subida, lo cual indica que la Subsecretarîa fijo en 1952 
y 1957 unos fletes a los que no diô publicidad vîa BOE a pesar de 
la Orden de 29.11.52. Sin embargo, parece poco sostenible cual^ - 
quier puente que quiera tenderse entre 1957 y 1974 a la vista de 
la derogaciôn general de 15 de Marzo de 1963, como no sea que una 
interpretaciôn "sui gêneris" permita la supervivencia de una nor­
ma que no habîa sido publicada, hasta 1974, saltândose frontalmen 
te el espîritu y letra de aquella disposiciôn, mâxime si se recuer 
da que en la misma s61o se exigia comunicaciôn de las modificacio­
nes tarifarias libremente establecidas.
Los fletes oficiales del café que se conocen 
con certeza son los aprobados a partir de 1974, y no todos, dada 
la absoluta imposibilidad de seguimiento a través de otras fuentes 
de informaciôn. De acuerdo con lo aparecido en el BOE se ban produ 
cido las variaciones que aparecen en el cuadro XI mediante Orde - 
nés que las aprobaban de 4.IX.1974 (BOE de l.X) y 8.IX.75, genera]^ 
mente asociables al aumento de costes de esta etapa. Dada la carac 
terîstica de la mercancîa (alimentaciôn) y su zona de aprovisiona 
miento, no serîa difîcil de imaginar que su evoluciôn ha seguido 
derroteros préximos a los de otros productos afines, como los ce- 
reales. En la introducciôn a la parte dispositiva de la Orden de 
1974 se habla de que los fletes entonces vigentes se habian esta- 
blecido en 1965 y modificado ligeramente en 1968 y 1970. El café 
dejô de pertenecer al grupo de mercancîas "comercio de Estado" en
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1979 y por tanto pas6 desde entonces a tener fletes libres. Pare­
ce que estos fletes fueron inferiores a los aplicados normalmente 
por las Conferencias en aproximadamente un 3% "durante varios de 
los anos de la década del 60 y parte de los setenta ..." (30). La 
imposibilidad de verificar esta àfirmaciôn no impide considerar 
que el flete a comparar no ha de ser el normal de la Conferencia, 
sino aquel que estas aplican a clientes permanentes que, a veces, 
suponen reducciones de ese mismo percentage e incluse superiores; 
es de imaginar que cualquier Conferencia esté dispuesta a aplicar 
una reducciôn considerable en atenciôn a la garantîa que se le —  
ofrezca de estabilidad en la demanda de transporte que concurre - 
en este mismo caso. Por lo demSs no debe olvidarse que la Confe - 
rencia no se caracteriza precisamente por ofrecer precios asequi- 
bles y tîpicos de un mercado competitive, dada su forma oligopo - 
listica.
Los fletes del transporte maritime de importa- 
ciones de carne congelada son otros de los que podemos tener aigu 
na noticia despûes de 197 4 dada la publicidad de que gozan a par­
tir de entonces, si bien ësta acaba en 1979. Se trata de unos fie 
tes que en el memento de ser revisados en 1974 mantenîan vigentes 
aquellos -desconocidos- aprobados en mayo de 1972 (PreSmbulo de - 
la Orden de 1974). Las modificaciones que se han producido con mo 
tivo de las crisis de los setenta han sido las que se reflejan en 
el cuadro XII aprobadas por Ordenes de 1 de Abril de 197 4 y 26 de 
Julio de 1977 y obedecen, en su mayor parte y al igual que en el 
caso del café al encarecimiento de costes caracteristicos del me­
mento, especialmente de combustibles.
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3.- PRIMAS A LA NAVEGACION (P.N.)
Constituyen uno de los auxilios directos mSs - 
importantes para la Marina en la primera mitad del siglo XX (sobre 
todo a falta de otros) aunque su significaciôn fue progrèsivamente 
menor. Con origen en la Ley de Comunicaciones Marîtimas de 14 de - 
Junio de 1909, las circunstancias por las que atravesd el sector - 
en la êpoca de la Primera Guerra Mundial de fortisima elevaciôn de 
los fletes y del precio de los buques hicieron que no compensera a 
los armadores su percibo dadas las cargas que conllevaba el disfru 
te (correo); por ello el Gobierno tras hacerles saber el ""agrado 
con que ha visto su patriôtica conducta"" (Gaceta de Madrid 12.10 
15) acepta la renuncia de los navieros a las Primas de Navegaciôn 
dando, a la par, rienda suelta a la venta de buques y ocasionando 
graves peligros para el abastecimiento del pais. La cuantia de las 
primas era en 1915 de 4.900.000 pts. a repartir entre 59 navieras 
(cuantioso sacrificio en una época de crisis financiers); en el —  
période 1909 a 1915 el Tesoro pag6 para el fomento de la Marina —  
127.700.745 pts. (31).
El Decreto de Ley de 21 de Agosto de 1925 en- 
marcado en una êpoca de reactivaciôn nacionalista cargada de malos 
presagios (caida de las bancas régionales) y en fase recesiva tras 
el boom de la guerra, encuentra en la mano politics de la Dictadu- 
ra una formulaciôn proteccionista bastante mSs acabada que en sus 
predecesores. En concrete y en lo que a primas se refiere, se di£ 
pone que los buques que cumplan una serie de requisites podrSn aco 
gerse al bénéficié de disfrutar durante el période de vigencia del
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Decreto-Ley de una prima por travesia, quedando fuera del mismo - 
las navegaciones de cabotage y las subvencionadas. La fôrmula que 
determinaba la cuantia devengada era :
Devengo = T. Millas (por) coeficiente
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Los requisites que habrian de cumplir los bu­
ques eran: estar comprendido en la primera categoria de las Seeleda 
des de Clasificaciôn, poseer tripulaciôn espanola, aceptar que en 
sus barcos se enrolen estudiantes de naûtica y verificar transpor 
te de correo gratuitamente.
Se establecian, por otra parte, una serie de 
bonificaciones a aquellos buques que incrementaran velocidad y —  
fuesen de reciente construcciôn o totalmente nacional; del mismo 
modo se establecia que a partir del sexto ano de vigencia del De­
creto-Ley se aplicasen una serie de descuentos a los buques mayo- 
res de ocho anos, que se incrementaban con la vejez de los mismos 
hasta el punto de que los buques de mSs de 36 anos no percibirian 
primas de navegaciôn. Estas habrian de ser consignadas en los Pre 
supuestos de cada ano, no siendo acumulables de un ano para otro 
y en el supuesto de que los devengos fuesen superiores a las can- 
tidades consignadas, se prodederia a distribuciones prorrateadas.
El importe mSximo anual alcanzable era de 10.000.000 de ptas. Por 
lo demSs, se fijaba una revisiôn bienal. El Decreto-Ley de 1925 
sufre sucesivas prôrrogas -mSs allé de sus 10 anos previstos como 
mâximos de vigencia- hasta entrar en nuestro période de anâlisis.
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Aunque con cierto retraso, los armadores per- 
ciben las Primas de 1936 y 1937 en virtud de la Orden de 30.VI.39, 
donde se exceptûa de tal percepciôn a ""los buques... que no hubie 
ran estado...manejados por los autênticos armadores y autorizados 
o despachados por las autoridades del Gobierno Nacional"". Asimis- 
mo, perciben las correspondientes a 1938, arbitrSndose un crêdito 
por 537.057,54 pts. del presupuesto de 1939 para cubrir esa final^ 
dad (O. 23.XI.39).
Tal Decreto de 20.XII.39 suspende la aplica -- 
ciôn de las Primas a la Navegaciôn a la vista de las circunstan -- 
cias del momento -11° Guera Mundial- que producen una mejora de —  
fletes y que, consecuentemente, no justifican el mantenimiento de 
la protecciôn de esos trâficos exteriores (extranacionales e inter 
nacionales) para los que se habian establecido. Los efectos de 
aquel Decreto comenzaban el 1.XII.39 o como mâximo el 31.XII.39.
Al finalizar la situaciôn bélica mundial y rea 
nudarse el trâfico normalmente, la Ley de 23 de Diciembre de 1948 
restablece las""primas toda vez que cesaron las causas que habian 
motivado la suspensiôn", lo que implicaba poner en vigor otra vez 
el Decreto-Ley de 21.VIII.1925, aunque se introduce la matizaciôn 
de que corresponderâ al Consejo de Ministros ""determinar los ser- 
vicios y lineas a los que por su naturaleza y situaciôn en el mer 
cado de fletes procédé aplicar los beneficios de esta Ley"". Ta - 
les bénéficiés comienzan a devengarse el 1.1.49 para lo que se ar 
bitra el oportuno crêdito de 10 millones. El Reglamento de las Pr_i 
mas de Navegaciôn -Decreto de.. 22.VII. 49- define las Primas de Nave 
gaciôn como ""el auxilio econômico que concede el Estado a los bu 
ques de bandera espanola practicando navegaciôn exterior (altura.
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gran cabotaje, y navegaciôn extranacional) durante la vigencia de 
la Ley (del 48)"" (art. 1°)
Como en otros lugares se ha senalado, la Ley 
de Protecciôn y Renovaciôn de la Flota de 1956 constituyo la norma 
mâs importante y de carâcter mSs integrado que sobre el sector se 
haya dictado; no es de extranar, por ello, que en la misma se de- 
dique cierta atenciôn -no decimos que suficiente a las Primas. Asî 
en el tîtulo de ""protecciôn al ejercicio de la navegaciôn"" -tî- 
tulo V- se dice expresamente que gozarSn de ellas las navieras —  
que realicen alguno de los servicios que indica y que abarcan 
prâcticamente toda la actividad de transporte maritimo exterior; 
concretamente, habla del auxilio mediante Primas a las empresas - 
de lîneas exteriores de pasaje (art. 22), las de lîneas exterior 
de carga y la navegaciôn libre que gozarSn del mismo auxilio cuan 
do circunstancias de orden politico o econômico lo aconsejen (art. 
23); se exigen como condiciones las consabidas (tripulaciones espa 
holas, 4% de las Primas de Navegaciôn destinado al Montepîo Mari­
time Nacional y edad de los buques no superior a los 30 anos, con 
lo que las variaciones en los requisites son pequehas respecte al 
Decreto-Ley de 1925.
A pesar de estar expresamente derogado por la 
Ley de Protecciôn el Reglamento de 22.VII.49, fue recuperado por 
Decreto de 28.IX.56 y, lo que es mâs curioso, se salvô de la dero 
gaciôn a que se iba a ver sometido en 1968 (Decreto 20.VI.68), —  
con lo que parece hallarse en vigor todavîa.Dë esta manera se man 
tendria la obligaciôn del transporte de correspondencia, que no 
aparecia como requisito en la Ley de 1956.
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Con lo que sobre el particular dispone la Ley 
de 1956, puede concluirse que teôricamente no existe impedimento 
para la aplicaciôn de las Primas a las supuestas de Navegaciôn ex 
teriores y es en ellas en quien hay que examinar el impacto ocasio 
nado por ese tipo de ayudas.
El problema mâs importante de las P.N. consi£ 
te precisamente en su escasa cuantia, que reduce a valores minimos 
el impacto real. En efecto, la cuantia presupuestada (y limite) ha 
sido de diez millones anuales para los anos cincuenta, veinte m£ - 
llones en los anos sesenta y cuarenta millones en los anos seten­
ta, cifras irrisorias si se tiene en cuenta el nümero de empresas 
y los costes de explotaciôn de una llnea regular, o si se obser - 
van las cantidades percibidas por navieras con servicios de llnea 
como Ybarra que perciblan como subvenciôn en los mismos anos sesen 
ta, cincuenta millones de pesetas. No hace falta haber.sido arma- 
dor para imaginar que la actitud de los empresarios ha consistido 
en pedir aumentos de dichas asignaciones sin êxito alguno (32). La 
situaciôn poseyô caractères de perplejidad cuando por una parte - 
se apoyaba por la Administraciôn la aprobaciôn de un valor de 200 
millones de pts. (Planes de Desarrollo) y por otro se mantenîan - 
los valores apuntados. En tan dilatado perlodo parece haberse re­
produc ido la situaciôn de la época de la Primera Guerra Mundial - 
en algunas ocasiones, cuando a algunos armadores les resultaba —  
mâs gravoso trasladar la correspondencia que las mejoras que con- 
llevaban las Primas de Navegaciôn (33) . En esa falta de apoyo que 
representan tan exiguas cantidades hay que ver una de las causas 
de la caida y ausencia de las llneas regulares espanolas que, en
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contrapartida, sî sufre las consecuencias limitativas de ser "es­
panolas" .
A pesar de loque se ha dicho antes sobre la 
cuantia de 40 millones como valor de las P.N. en los setenta, inex 
plicablemente aparece un "reparto" de las correspondientes a 1979 
por valor de noventa millones sin que exista disposiciôn alguna —  
que lo apruebe. Por otra parte, la distribuciôn practicada -vêase 
cuadro XIII- refleja la concentraciôn de los beneficiarios. La —  
evoluciôn de las cantidades abonadas de 1949-1960 -cuadro XIV- —  
muestra las primeras perceptoras y el menor crecimiento en los û_l 
timos cincuenta.
Las navieras que absorvian la mayor parte de 
las primas concedidas antes de 1960 eran TRASATLANTICA (43,4% de 
1960), NAVIERA DE EXPORTACION (17,8% de 1960), NAVIERA AZNAR (17,1 
%), CIA. FRUTERO VALENCIANA DE NAVEGACION (9,4%), IBARRA, TRANS- 
MEDITERRANEA y otras menores, cuando participaban en trâficos de 
llnea ( 34 ) .
4.- OTRAS SUBVENCIONES
La Companla Trasatlântica percibla una subven 
ciôn de aproximadamente 50 millones de ptas. anuales por mantener 
unos servicios de pasaje entre Espaha, New York, Venezuela y Méj£ 
co (très llneas regulares de pasaje). Esta companla cesô en la -- 
prestaciôn de servicio de pasaje en 1974 ano a partir del cual no 
procedia abono alguno.
El 10 de febrero de 1952 se aprueba un Deere-
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to por el que se fijan las bases del contrato a celebrar entre el 
Estado y la empresa naviera Ybarra y Cia, para el servicio de la 
lînea maritima MediterrSneo-Brasil-Plata. Era el resultado de los 
trabajos sometidos por la Comisiôn Interministerial formada por - 
mandato de Decreto de 22 de Abril de 1955 para preparar el pliego 
de condiciones, que es precisamente el que se aprobarâ en 1956 y 
entrarâ en vigor con éfectos desde el 26 de Mayo de 1955 fecha de 
realizaciôn del primer viaje tras el Decreto mencionado de aquel 
aiïo. El crédite que se habilita para sufragar la parte correspon- 
diente a 1955 y el ano 1956 entero es de 15.548.500 ptas.
Las condiciones del pliego pueden cifrarse en: 
realizaciôn de un mlnimo de 8 expediciones anuales; los buques sg 
rân mixtos (carga y pasaje) de bandera y construcciôn nacional, - 
propiedad exclusiva de Ybarra; los itineraries serîan fijados por 
el Ministerio de Comercio; se revisarS la subvenciôn al entrar en 
servicio los nuevos buques en construcciôn, y la prestaciôn se so- 
mete a la inspecciôn têcnica y econômica de la Administraciôn per 
sonificada en la Subsecretarîa de la Marina Mercante y el Ministe 
rio de Hacienda respectivamente. A cambio de eso, el Estado abona 
ria una cantidad équivalente a 55 pts. por milia recorrida.
El mantenimiento de esos servicios supuso 
unas subvenciones anuales de 36 a 50 millones que, si debieron —  
ser significatives inicialmente, dejaron de serlo en los ûltimos 
anos de la década del setenta. En aplicaciôn de lo que el Decreto 
preveTa,. el Estado debiô denunciar el contrato en 1976 o 1977 —  
aunque nada pûblico lo senale; este ûltimo ano transfiriô 1.000,8 
millones de pts.; imaginamos que por rescisiôn del contrato.
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El supuesto mâs completo de subvenciôn -en 
contraprestaciôn al control mâs completo tambiôn sobre la activi 
dad- al sector estâ representado en los Servicios de Comunicacio 
nés Marîtimas de Interës Nacional -antes Servicios de Comunica—  
ciones Marîtimas de Soberanîa- prestado actual y tradicionalmen- 
te por la Cîa. Transmediterrânea; por dicha prestaciôn la citada 
empresa ha venido percibiendo (35):
1.952   142.321
1.956   238.219
1.960   281.985
1.964   458.324
1.968   843.556
1.972   1.215.000
1.976   3.342.000
1.979   5.572.000
Los ejemplos de subvenciôn directs no se ago 
tan con los apuntados, siendo frecuentes, ademâs, las percibidas 
por navieras como AZNAR, PINILLOS y otras comprometidas (real o 
aparentemente) con el trâfico de pasaje en llnea regular. En el 
cuadro XV aparece una impresiôn global -bastante equîvoca en al­
gunos aspectos (36)- del valor de las subvenciones directes del 
Estado a las navieras.
r: ilOf
NOT An NOT, GAPITULO XIV
1.- Véar.e "supra" cap, VIII,
2.- Gfr. OFIGEMA, "Memoria, 1.959", Pags, 53 7 54.
3.- Véase lo dicho en el apartado III del Capitule V ; también
cap, XVI,
4.- La autorizacion de la practica del cabotaje a buques ex—  
tranjeros en circunstancias especiales data ya de Real
creto de 3-XI-l,923, 7 Real Orden de 3-XII-1.923, como se
dériva del Decreto de 26-V-43 que déclara vigentes estas 
disposiciones.
5.- Véase UNITED STATES DEPARTMENT OF COMMERCE, "Subsidies,,,", 
o,c.; del mismo, "International concertion and statuts - 
concerning the regime of maritime ports", 1,923 (art, 9); 
id,",,, of navigable waterways of international concern", 
1,921,
6.- INE, "Anuario estaiistico, 1,975".
7.- Gfr. OFICEMA, "Memoria, 1,959", pag, 54,
8.- Idem,
9.- Gfr, Ibedem, pag, 61,
10,- Gfr, Ibidem, pag, 63.
11,- Gfr, Ibidem, pag, 53,
12,- OFICEMA "Memoria, 1,958", pag, 52.
13,- Sin embargo, ARENGIBIA ROCHA, Juan, "Comercio de Estado", 
ICE n. 479-80, Julio-Agosto 1.975, pag. 66, dice que el _ 
comercio de Estado estaba reservado a la bandera espanola 
ya desde 1,943 (por Decreto de 26-V-1.943, sobre leyes de 
proteccipn a la construcciôn naval).
14,- Véase lo dicho en apartado 111 del cap, V.
15,- Inf oriiiaciôn verbal procedénte de Subsecretarîa de la M,M,, 
1,980.
16,- U.S.A., Francia, Italia, etc; véase cap. Vlll,
17,- Anunciado en los discursos de apertura de la V UNCTAD de 
"anila, 1,979; véase O.C.D.E,, "Maritime Transport, 1.979" 
O.C., pag, 18,
18,- Las frases entresacadas proceden del acuerdo con Polonia, 
arts. Xlll y XIV,
19,- Sobre el acuerdo don Senegal, véase, Bla, n 65 (15-IX-80); 
también, informaciôn verbal de Subsecretarîa de la M.M,, 
1.979.
20,- Cfr. AZNAR, "Discurso.,,", Asamblea extraordinaria de Fe­
brero de 1.979, pag. 13,
21,- Cfr. Ibidem, Asambleâ ordinaria, Junio, 1,976, pag. 14.
22,- Cfr, ALUN80 BARCON, A., "La condiciôn.,,", o.c. pag,234 y 
nota 137 refiriendo que los armadores de llnea Peninsula- 
Canarias llegaron al amarre.
23,- Politica de precio coherente con la general. Disposicio—  
nés bâsicas sobre ésta, de nuestro interés, serlan; Deere 
to -Ley de Ordenaciôn econômica de 3-X-66, y orden de - 
24-X,66; D-Ley de 27-X1-67, de 10-Vl11-68, de 7-X1-68, de 
lO-Xll-1.969; de 9-V1-70 fijando precios mâximos (inclui- 
dos los maritimos, a diferencia de los de 10-11-70, que % 
se referlan sôlo a transportes urbanos y de ferrocarriles): 
Decreto-Ley de 30-Xl-l.973; D-Ley de 27-Xlv74, donde pasa
a régimen de precios "autorizados" (y donde seguirâ)- -
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Decreto de 7-17-75, 25tXI-76 (desarrollando del D-Ley de 
8-X-76), y Decreto X de 28-X-1.977t
24.- Aunque en realidad se refiere a centralizacion de todo - 
el tema de distribuciôn del carbon en el Présidente de - 
la Coraisiôn Reguladora del Combustible,
25.- OFICEMA, "Circular 125/58" 22.IX.1958,
26.- Véase en OFICEMA "memoria (1.956 y 1.957)".
27.- Los datos tienen varias pagas relativas a los valores in 
ternacionales; y en cuanto a las nacionales, no se dispo 
ne de valores salvo para trigo del Golfo; la procedencia 
de la informaciôn es de la "Naviera Aznar", a la cual se 
limita; en cualquier caso, los valores de tonelaje signif 
ficativos se dan en 1.954, 56 y 58. "
28.- Cfr.OFICEMA, "Memoria, 1.959"» pag. 55; Memoria, 1.958,—  
pag. 52.
29.- Este papel volverla a ser decisivo con la caida de los - 
fletes internacionales en 1.958; cfr. OFICjETlA, "Memoria, 
1.958", pags. 51-"52,
50.- Cfr. PLANIFICACION Y TRANSPBTES INTECRAD08, o.c., Tomo - 
IV, pag. 56,
31.- Vease "Revista de Economia y Hacienda" n. 2, 15x1-1,916,
32.- Por ejemplo, Reuniôn de armadores de llnea regular del ▼ 
1&JV-67; también, Oficio del Subsecretario de la Marina 
M. a Ministro de '^omercio sobre rebaja de fletes petrol£ 
ros, Madrid, 14-111-1,969,
33.- Cfr. P.TT.II., tomo IV, pag. 51» comentan la que les fué 
posible conocer la existencia de dos navieras a quienes no 
compensaban las Primas a la Navegaciôn concedidas con t 
las cargas (de transporte de correspondecia ^7) que - - 
ello acarreaba; tal informaciôn recuerda lo acaecido en
la Primera Guerra Mundial, pero es chocante con los tiem 
pos en que se afirma, 1.975 a 1.977.
34.- Cfr. 8UB8ECRETARIA DE LA MARINA MERCANTE (SMM), "8itua--
ciôn y posibilidades...",o.c., pag. 15.
35.- Véase, CUETARA MARTINEZ, J., o.c., ; también, "supra" - 
cap. XIII, apartado destinado a empresas publicas.
36.- Por ejemplo, al hablar de TRANSMEDITERRANEA vimos que en 
1.978 y 79 la subvenviôn rondaba los 5*500 millones, mien 
tras que las cifras aqul barajadas son distintas (inclu­
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CUADRO VI FLETES REAl.ES ADONADOS A LOS ARMAOOnKS. T.S 
CUTA CONTRATACTON INTERVINO OFICEMA.
Mcrcwnclw Vtnje FI#fe
Nltrnto de
Chile Chile/Efpmnm.... 530 pte.
Foefatoe R<jrte Africa'
fapaîla.........1 30 *
Trigo Golfo P.A 445 "
Golfo P.M 485 *
Minerai Melill./N. E»
paMa (haelm
3.000, mAe de 80 *»
3-000) 90 "
Carbén Ren- Bélgica Médité
fe rrfcneo 125 *•
Foafate Morte Africa/
Eapana.........1 30 '*
Carbon Renfe Bélgica y Aie-







CarbAn Bélgica y Ho-
landa 'Medt te -
rrâneo   I65 "
Bélgica y Ho- 
landa 'Mort e -
de Eapana........ 1 00 ”
Chatarra U.S.A. Cantâ-














Conf. CUADRO VT 
 Morcnwcta Vim If Plate
U.S.A./Cmntmbrico ...4?%,2? ^tm 
U.S.A. 'MeHiterrâ-
neo................  507, 50 ”
Norte AfriemNRapm^
A m ................ 130
Frmnci m'Omniabri CO . . 10*) *
Francia'Mertt t erra-
neo  ............ 150
Colfo MéJico'Eapa-
A a ................ 425
U. S. A./Cant abrico ... 460 *'
U.S.A/ 'Medlterrâ-





Oélglca 'Medi i.err^  
neo (menofl d»---
4.999 tone.) ......iRl
(Mae de 4.9*1 ton) . . 165
Bêlglca-'Nor» da - 
Cepana: (men» da
4.999 tone. ) ......119
(mâa de 4.90; toni... 109 
Nor, Afrtca'- onna . . . 130 ”
Bêlglca/Can»a'*rtco... 150 ( me ««ar^ 
Be 1 gt cm''Medi * »'rrm- do con
neo................  200 rOPF.CO)
U.S.A 'Empan Y El tipo ea-
j ra el dal
^  mercndo in -
t ernnc i onaI I 










































Atemania'Cantâbrfco .... l 50 pta
(r.1.0.)
Alomania'Mcdlterra- .... 200 pta
(r.l.o. )
Morte Afrlea/Eapana . . • . 205 pt# 
Chlle/Eapana .........  740 "
Buropa/Cantâbrlco..... I65 ”
Europa/Mcdlterrôneo . . . , 2)0 "
U.S.A./Eapana......... 500 *’
Golfo Méjlco/Eapana  520 "
Tampa'Eapana.......... 520 "
U.S. A./Eapana......... 500 "
Koaaei r'Mrdlterré-
neo..................  380 "
Koaaelr'Cantâbrlco... . 420 "
Chile/CapaAa.......... 69O "
PolonJa/Eapan......... ?65 '*
U.S.A. 'Eapana......... 462 (acuerdo)
Eapana'Egl pfo......... 225 (fin)
U.S.A. 'Eapana......... 410.50 (flo)
Norte de Etiropa/
Eapana (Sur y Med^
terrâneo eapanol)......190 (acuerdo
c awih f o -
Koaaei r .'Medl t erré
neo.................. 380





rrmneo  257 pN
Alojondrta 'Cant, â-
hrleo  297 "
Horu«ga (Glomariord)




CantAbrico..........  200 "




Alejandr la 'Medl te^






Heditarranao.........  290 "
Nortiega (llaroya)'
Cant.abrlco...........  225 "
Noruegm (lîeroya) '
Maditarranao.........  270 "
U.S.A. 'Empmna......... . 44 3 "
ftalno t/nldo-No^ 
ta Rnropa 
P"t no ÜntHo-Vor 
to Eiiropa'Cant^




( " ) 








U,5.A, 'Capana..... I.6R0 ptm 
Poloni a'Enpaiia. . . . 290 *
Raino Unido-Con- 
tinente'Med1 ter
(menaa de 4,999 tnnA 25O "
(Mam de 4.999 tana) 235 
Retno UnidovCon- 
tinente 'CantabrJ.
(menoa de 4.999 tone) 170 
(Mae de 4.999 tana).. 15O 
Alejandrla/Medtt e-
rrmnea............  277 "
AleJandrla/Canta-





17-«‘59 Acelte de Soja
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1.976 48,9 i.500,0 6,4 1.555,3
1.775 49,1 2.880,4 40 2.969,5
1.976 50,0 2.600,0 40 2.690
1.977 1.009,9 2.940,2 3.990
1.97" - 3.041,4 2.0"',4
1.97: 70
'T.*': Tî- M l
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CAPITULO XV - EL TRAPICO EXTERIOR PE CRUDOS Y LA POLITICA PE PRO- 
TECCION.-
1.- INTRODUCCION.-
Se procédé a continuaciôn al examen de un sub­
sector del objeto total de estudio de la presente investigaciôn, 
de especial relevancia, sobre el que se intentarSn chequear las - 
lineas générales de comportamiento del agregado.
En el concepto "transporte de petrôleo" se sue 
len agrupar un conjunto relativamente heterogéneo de elementos de 
los que conviene desmembrar el que va a acaparar principalmente - 
nuestra atenciôn dejando a un lado los demâs: transporte de produc 
tos petrolîferos para el mercado interior (que realiza fundamental^ 
mente CAMPSA y en menor medida en CEPSA), transporte de gases y, - 
aunque en algunos momentos se harS referencia somera a ellos, trans 
porte de exportaciones de productos petrolîferos. Queda de este mo ­
do acotada la realidad a estudiar en el transporte de crudos, que - 
constituye el 97% del tonelaje de la fIota convencionalmente llama- 
da petrolera por transportar cualquier producto relacionado con el 
petrôleo.
Los trâficos servidos por esta f Iota suelen div_i 
dirse,por las razones que luego veremos, en importaciones de crudos 
para el Srea del Monopolio (CAMPSA) e importaciones libres de las - 
Refinerîas para su posterior exportaciôn u otros destinos. Un estu­
dio sobre estimaciôn de necesidades de transporte para los anos 
1978 y 1979 de esta fIota arrojaba los resultados que présenta el - 
cuadro I; el 88,7% de las necesidades de transporte de esos anos -- 
eran para el transporte de crudos para el ârea del monopolio, el —
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4,4% para transporte de crudos destlnables fuera del Monopolio y un 
7,0% para la exportaciôn de productos. A similares resultados se —  
llega tras el anSlisis del reparto de las entregas de 1977 -cuadro 
II-. Esta situaciôn es caracteristica de los momentos de recesiôn - 
actuales y de los comienzos de la actividad refinera en nuestro 
pais en los primeros sesenta, no asi despuês.
Diversas razones aconsejan el detenimiento del - 
estudio en este subconjunto de la Marina Mercante; cabe entresacar 
que es la parte mSs importante de la fIota en términos de tonelaje, 
la mSs joven, el conglomerado mâs importante de todo el trSfico ex­
terior (desde luego de las importaciones) asi como el hecho de que 
las empresas que se encargan de esta peculiar actividad parecen re- 
vestir cierta singularidad en su tendencia a especializarse en trâ-» 
ficos protegidos, en el caso de que diversifiquen su actividad. Es­
ta importancia no es menor euando se salta a la perspectiva de su - 
papel respecte a la economia y sociedad en su conjunto como soporte 
de una parte del sistema econômico, que no sôlo viene dada por la + 
incidencia que los costes de transporte puedan tener sobre el pre- 
cio del producto final, grande de por si, sino fundamentaimente por 
las consecuencias que dtepararia una situaciôn de desabastecimiento. 
Esta situaciôn no parece deba preocupar mucho a un pais que ha 11e- 
gado a niveles de cobertura de sus importaciones tan elevada como - 
el nuestro; el problema parece consistir en apreciar los derroches 
de tan elevado crecimiento que ha venido a parar casi en exceso de 
capacidad y en el mayor coste que transportar en buque espanol oca- 
siona a la comunidad via precio del producto.
El components transporte représenta una parte im
loeo
portante del coste técnico total pues al transporte de los crudos - 
ha de sumarse el incorporado a la distribuciôn. Para 1973 los datos 
eran los que aparecen en el cuadro III.
Representan por tanto entre los dos el 2 8% del - 
coste total técnico y el 17% del precio final de los productos. De 
esa cantidad corresponde a transporte maritimo la parte mâs impor­
tante pues una porcién elevada del transporte de distribuciôn de - 
CAMPSA y BUTANO es maritimo, y el exterior, de importacién de los 
crudos, lo es totalmente. Con ello podemos hacernos una idea de la 
incidencia que las mejoras en este modo de transporte podria tener 
en la alteracién del precio final de los productos (l).
Limitândonos a los crudos, la evoluciôn de la in 
cidencia de los costes del transporte maritimo ha sido la que refie 
ja el cuadro IV en lo que se refiere al precio medio de los distin- 
tos productos para el consumidor y a los costes técnicos. La estruc 
tura de êstos se detalla en el cuadro V.
COSTES.- El estudio de la estructura de costes de los buques dedica 
dos al transporte de crudos exige la desagregacién de los mismos —  
por grupos de tamanos del tipo del realizado en el cuadro VI. La b£ 
se de informaciôn limita la capacidad informativa del mismo. toda vez 
que no se trata de lo que podria costar sino de lo que en realidad - 
cuesta, lo que incorpora cierto sesgo a las afirmaciones cuando se - 
trata de generalizarlas; en cualquier caso la mayor parte de lo aqui 
advertido coincide sustancialmente con los resultados a que se han - 
llegado en otras investigaciones del extranjero (2). El cambio en el 
tamano de los buques provoca variaciones en la estructura de costes; 
asi, refiriéndonos a los buques a motor, apreciamos que si en los ta
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manos mâs pequenos el orden de importancia de estos costes es gastos 
operatives, de combustible y de capital (entre los très el 94%), en 
los buques mayores la importancia viene dada por el siguiente orden; 
capital, combustible y operatives, produciëndose una inversiôn en la 
de los costes de capital y operatives; algo similar se da en los bu­
ques a turbina.
El aspecto fundamental del dimensionamiento de lo 
petroleros estriba en las ecohomîas de escala que suponen. El cuadro 
VII muestra esas economîas en los componentes y conjunte de los cos­
tes. En términos générales, el tipo de buque perteneciente al grupo 
de mayor tonelaje de esta fIota puede reducir sus costes medios a me 
nos de la cuarta parte del correspondiente a un buque de los de meno 
tamano. En los grupos significatives de nuestra fIota, del V en ade- 
lante, se pueden conseguir reducciones del 18 al 25% en cada aumento 
de escala; este da una idea de la ventaja de costes que suponë el gi 
gantismo de los petroleros; en la gama de los buques conocidos hasta 
el memento no acaba de presenter el limite a pesar de la desventaja 
que supone el buque grande en gastos de puerto pues su entidad es ml 
nima en el conjunte.
La comparacién entre la disminucién de costes que 
dépara el aumento del tamano de un buque en sus distintos apartados 
muestra que es mayor en los gastos operatives que en cualquier otro, 
siguiéndole los combustibles. Dentro de los gastos llamados operati­
ves, la mayor economia se obtiene precisamente en los laborales y de 
administracién.
Los accidentes de buques en el mar revisten una - 
importancia cada dia mayor por la frecuencia en producirse y los ces 
tes que entranan; pêrdida de vidas humanas, del buque y su contenldo
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y dano para las sociedades que habitan en las costas prôximas al lu 
gar del suceso. En este sentido, la posiciôn geogrSfica de nuestro 
pais es especialmente delicada por constituir el Sur y Noroeste de 
la Peninsula zonas de elevada densidad de trâfico
La pecullaridad de los accidentes de petroleros 
estâ obviamente en el mayor coste social que "caeteris paribus", - 
pueden entranar como consecuencia de los derrames que se produzcan. 
Las célébrés "mareas negras" han venido siendo cada vez mâs familia 
res a los oidos de los espaholes y los danos que éstas han traido - 
consigo, cuantosisimos (a veces, con creaciôn de situaciones irré­
versibles de degradacién del medio maritimo y su entorno). La filo- 
sofia de intenter hacer pagar el dano causado encuentra en este caso 
una muestra ejemplar de su inutilidad. Las realizaciones en el campo 
de la regulaciôn de la responsabilidad por este tipo de dahos asi co 
mo por los que pudiesen derivarse de determinadas labores normales - 
en el funcionamiento de los petroleros (limpieza de tangues), con ser 
importantes, resultan absolutamente insuficientes. . En el —
cuadro VIII se présenta la evoluciôn de las pêrdidas de buques petro 
leros, de creciente importancia.
2.- LA FLOTA PETROLERA.-
Una primera impresiôn de la entidad de esta fIota 
respecto a las demâs de la Marina Mercante viene dada en el cuadro IX 
que deBine la situaciôn caracteristica de la fIota en très etapas -- 
clave : anterior al Plan de Renovaciôn de 1956 (visible en el estado 
de la flota en 1960) , el resultado de ese Plan (apreciable en e.l di- 
ferente estado de la flota en 1970) y la fase mâs fuerte de crecimien 
to (en la flota de 1978). El avance histôrico no parece haber supues-
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to otra cosa que un crecimiento cada vez mayor en esta parte de la 
flota (70%) siempre mSs joven que el resto de la Marina Mercante y 
que tiene su mayor variaciôn en los anos setenta (frente a un cier 
to apagamiento de la flota restante). El fenômeno ya comentado del 
gigantismo tiene en esta secciôn de la flota su mâs genuina expre- 
si6n como también puede apreciarse: si en 1960 el tamano medio era
4,5 veces el de la flota no petrolera, en 1978 serâ 14,5 veces.
El proceso de especializaciôn' de la flota espa­
nol a hacia el transporte de petrôleo queda patente en el cuadro an 
terior; pero igualmente patente résulta que esta especializaciôn - 
se realiza en los tipos de buques dedicados al transporte de cru- 
dos, que de representar el 58% en 1965, pasô al 95% en 1978 (vêase 
cuadro X ) . Esta es la opciôn mâs clara de cuantas han realizado los
armadores espaholes a lo largo de toda la época a que se refiere el
présente estudio. Las vicisitudes de este trâfico, particularmente 
los problemas de modificaciôn de los fletes oficiales y el casi ex 
ceso de demanda a que se diô lugar (que en cualquier caso deterio- 
rô su posiciôn frente a las refinerîas), unido a una cierta mejora 
del mercado de buques de segunda mano, han animado la venta de bu­
ques al exterior en 1979 y algûn desguace sin reposiciôn, con lo - 
que la flota de transporte de crudos ha descendido en relaciôn a - 
la existencia a fines de 1978 en un 12% aproximâdamente situândose 
en los 4.480.000 TRB ( 3 ) .
En los cuadros XI a XIV se intenta presenter las 
lîneas maestras de la evoluciôn de esta flota con respecto a la mun 
dial, de los que conviene extraer lo siguiente: a) el superior cre­
cimiento de la flota petrolera espahola respecto a la mundial que - 
contrasta con el inferior experimentado en la flota restante; b) la
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especializaciôn espahola en flota petrolera es parcialmente un fenô 
meno de carScter mundial pero de mucha mayor entidad en el caso de 
Espaha; c) la mayor juventud relativa de la flota petrolera espaho­
la; d) el mayor tamaho relativo de la flota petrolera espahola.
Por la trascendencia que tendrâ a la hora de los 
fletes, résulta interesante examinar en quê grupos, de aquellos en 
que se dividirS la flota para asignarle el flete correspondiente, - 
se concentra. Y asi vemos -cuadro XV, A y B- que en los recientes
setenta el 98% de la flota estâ en los tamahos superiores a las ---
80.000 TPM (grupos V y siguientes) siendo menor la parte de tamahos 
muy grandes, grupo VIII (11-12%); su reparto es bastante regular.No 
es menos interesante destacar que este movimiento de centrer el grue 
so de la capacidad de transporte en los tamahos mâs grandes viene ya 
desde los ûltimos sesenta. Mâs concretamente, tomando el aho 1970 - 
por ejemplo -en que los tamahos de referencia a la hora de asignar 
los fletes correspondientes a cada buque no pasaban de los 80.OOOTPM 
(tamahos "superiores a las 55.000 TPM", grupo de mâximo tonelaje en 
que se pensô en la modificaciôn de fletes de 1967)-, los buques cuyo 
tonelaje era entonces superior a 55.000 TPM representaban el 50,1% 
de la flota; en 1971 eran ya el 76%. Las repercusiones que las econo 
ml as de escala que estos buques reportan podrian haberse reflejado - 
en un descenso del coste de transporte, cosa q u e , como veremos, no - 
sucediô . Mâs detalladamente se desarrollan en el cuadro XV —
los rasgos de la flota en funciôn de las caracterlsticas técnicas —  
mâs relevantes a sus costes.
Uno de los temas que poseen gran relevancia en re 
laciôn con los costes de transporte de crudos es el del sistema de - 
propulsiôn de los buques. En la etapa en que el combustible no era -
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una restricciôn vital para la economia ténia menos trascendencia, - 
pero en estos momentos posee tanta que muchisimas navieras han abor 
dado lo que se suele llamar la "remotorizaciôn" de sus buques, o —  
transformaciôn a motor del viejo sistema a turbinas : con ello, aun^r 
que alcanza menos velocidad, poseen tal ventaja de consumo que hace 
rentable las costosas inversiones que con1leva la transformaciôn (4
A la altura de 1977 (fines) la flota espahola po 
seia una importante porciôn de buques a turbina -véase cuadro XVII- 
sobre todo en los tamahos superiores; las caracterlsticas diferencia 
doras entre un buque a motor y otro a turbina pueden apreciarse en - 
el cuadro XVIII en que tomamos como ejemplo un buque de 200.000 TPM 
y otro de 120.000 TPM; como en el mismo se observa, el buque a motor 
demuestra su mayor eficiencia en la casi totalidad de las lineas ha- 
ciendo de êl en las condiciones actuales el mâs idôneo medio de tran 
porte. Como dato complementario se presentan las cifras de costes pa 
ra un buque de 200.000 TPM en funciôn de su medio propulsor y el fie 
te que le corresponderia. El dato de sintesis; transportar una tonel 
da en un buque a turbina supone un sobrecoste del 18%, y este aument 
se debe fundamentaImente al mayor coste que estos buques entrahan en 
cargas de capital y en combustible. De este modo, un flete que a pri 
meros de 1978 era mâs que remunerative para los buques a motor (799 
frente a 705 Pts. que deberia,estar percibiendo), no resultaba asi p 
ra los buques a turbina (que tenian su minimo en 835 Pts. y percibia 
799 Pts.). Por lo mismo, los fletes oficiales, al intentar situarse 
en médias ponderadas en funciôn de los sistemas de propulsiôn, puede 
resultar gravosos para los buques a turbina y de jugosa rentabilidad 
para los buques a motor (vêase cuadro XIX).
Antes de finalizar este apartado conviene tener -
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presente un rasgo diferencial mâs de los buques de este subsector - 
respecto a los demâs que componen la flota mercante espanola: el —  
precio de los mismos. Como ya se dijo, los precios de los buques pa 
ra el mercado espahol no fueron superiores a los del mercado inter- 
nacional de 1966 a 1974 (significativamente) en casi ningûn tipo de 
los que forman la flota mercante y menos los petroleros. También se 
! senalô que precisamente los astilleros espaholes hablan seguido una 
polltica de especializacién en la construccién de grandes buques pe 
troleros y graneleros en los que consiguiô sus mâs altas cotas de - 
competitividad. Todo ello sitda a los petroleros para transporte de 
crudos en una posiciôn adicional ventajosa respecto a las otras par 
tes de la Marina Mercante espahola. Ratifican y abundan en el mismo 
sentido, las declaraciones oficiales sobre la facilidad de acceso al 
orêdito a la Banca Privada de aquellos buques que tienen asegurados 
sus contratos de transporte: petroleros (fundamentalmente de crudos 
pero también la mayorfa de los restantes) y graneleros (sobre todo 
transportes de grano o carbôn, pero también otros destinados al trans^ 
porte de productos comercio de Estado y aquellos cuya importaciôn - 
corre a cargo de Empresas Püblicas; siderurgia, etc.).
J.- TRAFICO.-
El trâfico exterior de petrôleo es el componente 
mâs importante de todo el transporte maritimo exterior; représenta 
mâs del 60% del de importaciôn y poco mâs del 15% del de exportaciôn 
(en declive con respecto a la etapa anterior a la crisis en que 11e- 
gaba a suponer mâs del 30%) , resultando su participaciôn final lige- 
ramente superior al 50% del trâfico maritimo exterior total. (Cua- 
dro X X ) .
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Mâs especîficainente, el transporte de crudos es 
el flujo mâs importante de todo el comercio de Importaciôn vka ma- 
rîtima (cuadro XXI) y la historia de su evoluciôn la del desarrollo 
econômico espanol que, como todos los del occidente europeo y, en 
general, las economîas de mercado, se ha caracterizado por unos ele 
vados consumos de estos productos que parecîan no tener nunca limi­
te. Su evoluciôn es la que présenta el cuadro XXII, en que se apre- 
cia el fuerte crecimiento de las importaciones a lo largo de la dé- 
cada de los sesenta y primeros de los setenta, con el bâche de 1969 
y 1970.
La evoluciôn de los aprovisionamientos por âreas 
geogrâficas ademâs de mostrar el predominio de los orîgenes del Gol^ 
fo Pêrsico, creciente en términos relativos, révéla cierto alarga- 
miento de la distancia media como consecuencia de la menor entidad 
progresiva de los abastecimientos en los puntos mâs cercanos (cua- 
dro XXIII). En el mismo sentido, debe tenerse en cuenta que los cie 
rres del Canal de Suez han traido consigo el aumento del recorrido 
medio de los abastecimientos; ccano consecuencia del ûltimo cierre y 
de la tendencia al gigantismo de los buques, del vertiginoso aumen­
to de las tarifas y del exceso de flota de los setenta, parece haber 
se creado una falta definitiva de interës por la utilizaciôn del Ca­
nal, incluso, por los buques que por su tamano pudieran hacerlo.
Importante es también el segmente de trâfico de e 
portaciôn de "derivados del petrôleo", aunque su papel sea ya relati 
vamente decreciente, como acredita el cuadro XXIV, dada la calda de 
la demanda; se trata en definitive de un cambio radical en la polity 
ca de las Refinerîas que antes de la crisis dedicaban una parte im­
portante de sus productos al mercado internacional. Esta situaciôn -
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ofrecîa también cierto interés a los armadores, que se beneficia- 
ban de la réserva de transporte de estos crudos -al menos de una 
parte- al amparo de las normas por las que se autorizaron cierto 
nûmero de Refinerîas destinadas a la exportaciôn, la caîda de es­
tas exportaciones supuso un importante golpe para las necesidades 
de flota.
Un trâfico que significaba en los primeros anos 
cincuenta mâs que el propio de importaciôn de crudos era el de im 
portaciôn de productos petrolîferos. Espana no contaba con capac^ 
dad suficiente de refino, lo que hacîa que las importaciones de - 
productos tuvieran especial significaciôn; 1,8 millones de ton. - 
en 1950, 0,8 en 1960 y 0,7 en 1965 ( 5).
4.- LA ACTIVIDAD DE LA FLOTA PETROLERA ESPANOLA.-
La publicaciôn por la Direcciôn General de Nave 
gaciôn de la estadistica de transporte marîtimo de mercancîas y pa 
sajeros en buques de bandera espahola nos permite tener una impre­
siôn global y detallada de la evoluciôn experimentada por la labor 
de la flota en este segmento a partir de 1957.
Pero antes debe significarse la importancia que 
el transporte de crudos tiene en la actividad total (incluîda la - 
exportaciôn y extranacional) de la flota espahola: grande y cre­
ciente hasta la crisis en lo que se refiere a importaciôn, relati­
vamente escasa en el trâfico extranacional hasta la crisis de los 
setenta (cuadro XXV). En realidad, la participaciôn sustancial de 
la bandera espahola en el trâfico extranacional del petrôleo arran 
ca en 1972 y alcanza su cota mâs elevada en 1973 (aho de buenos —  
fletes en el mercado internacional), en que llega a ser la séptima 
parte del trâfico de importaciôn (véase cuadro XXVI). Hasta esa fe
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cha, se producîa con una irregularidad tal que mâs bien parecîa ha 
ber sido vâlvula de escape; el aho que mâs entidad tuvo fue 1961, 
en que llegô a alcanzar el 7% del trâfico de importaciôn, coinci- 
diendo con unos momentos de cierta plenitud en la capacidad de tran 
porte para el mercado interior. En cuanto al trâfico de importaciôn 
sôlo llama la atenciôn la evoluciôn negative de 1963 sobre 1962 y - 
1971/70, y el relativo descenso de los ahos 1976, 1977, y 1979.
COBERTURA DE LAS NECESIDADES DE TRANSPORTE MARITIMO NACIONAL-- Los 
resultados obtenidos pueden encontrarse en el cuadro XXVII-A y B, e 
el que podemos apreciar la existencia de a), una etapa de creciente 
participaciôn hasta los dos o très primeros ahos de la década del 6 
(la apreciaciôn varia de unas fuentes a otras) ; b) otra de c r e d e n t  
insuficiencia para cubrir las necesidades de un trâfico en fuerte e 
pansiôn que arranca de estos ahos y se extiende hasta los primeros 
setenta -variando en funciôn de las fuentes-, tras el aumento de 1 
participaciôn de la bandera espahola de los ahos 1969 y 1970; e) un 
ûltima fase, de nuevo crecimiento en la participaciôn de la bander 
espahola los ahos posteriores a la apariciôn de la crisis de los se 
tenta, motivado por el importante tonelaje con que se cuenta y la - 
caîda en las importaciones. Los momentos de crisis motivados por un 
menor volumen de importaciones han solido acarrear una mayor partie 
paciôn de la flota espahola en el trâfico extranacional tras apurar 
la réserva del ârea del Monopolio al pabellôn nacional.
La intervenciôn y control que teôricamente pesab 
sobre los buques de bandera espahola en los cincuenta y la mayor di 
ponibilidad (también teôrica) de buques de banderas de conveniencia 
no impidieron que en 1956, aho de la primera crisis de Suez con un
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gran salto hacia arriba de los fletes, se produjese una "desagra 
dable experiencia" de desabastecimiento nacional. La entrada en 
servicio de algunos buques tanque en 1958 y siguientes y, sobre 
todo, la entrada en funcionamiento de los buques contratados en 
los anos 1948 a 60 al cunparo de la buena coyuntura ofrecida por 
la Ley de Protecciôn, no sôlo atenuaron la dependencia del tone 
laje extranjero sino que llegaron a aproximarse a la plena cober 
tura de las necesidades de importaciôn { 6).
Una ojeada a la distribuciôn de las importa­
ciones de crudo en 1979 por cada refinerîa y a su utilizaciôn - 
del pabellôn nacional -cuadro XXVIII-, revela cierto protagonis 
mo de las del Sector Pûblico o participadas por el mismo (ENPE—  
TROL, PETROLIBER, PETRONOR) ; pero, sobre todo, revela la desigual^ 
dad que se produce en la utilizaciôn de buques espaholes entre -- 
aquéllas y las privadas (CEPSA, PETROMEO y ASESA son las menos —  
utilizadoras de esos servicios), situaciôn que tiene m a  honda tra 
diciôn: en 1965, por ejemplo, la utilizaciôn que de la flota espa 
hola haclan las distintas refinerîas, expresada en % sobre sus ne 
cesidades totales, era la siguiente ( 7 ) :
REPESA...................  93,5%




produciëndose también entonces el fenômeno de que las refinerîas - 
con menor participaciôn del Estado utilizaban menos la flota nacio 
nal, por régla general (paradigma en CEPSA) (8).
Como dato de la relevancia del déficit que el -
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transporte de crudos traslada a la Balanza de Fletes, se presen­
tan (cuadro XXIX) los resultados obtenidos del estudio de los in 
formes de la Direcciôn General de Transportes Mârîtimos (sexta - 
secciôn) que constituyen una aproximaciôn a parte de la Balanza 
(dado que sôlo en el caso de los crudos se informa de los fletes 
de las compras GIF y C y F). La evoluciôn de los pagos realizados 
a buques extranjeros en concepto de transporte de crudos es de—  
creciente(con la ligera excepciôn de 1977) y tiene su mâs fuerte 
pronunciaciôn en 19 74/75, fecha en que se producen nuevas entra- 
das en servicio de flota nacional. La informaciôn disponible res^ 
pecto a los resultados de la contrataciôn de estos buques al ex­
terior no permite aventurer mâs que la afirmaciôn de su importan
te aportaciôn al "déficit" que présenta la Direcciôn General ---
(76% y 43% para 1977 y 1978 respectivamente). Del mismo modo, la 
reducciôn de ese déficit tradicional tiene que ver con el aumento 
en la autosuficiencia en el transporte de estos crudos.
5.- LAS EMPRESAS NAVIERAS.-
Parece que existe un segmento del empresariado 
naviero especializado en trâficos protegidos directs (petrolero y 
grano) o indirectamente (siderûrgicos a través de encargos de em­
presas estatales)- AquI nos interesaremos por las empresas
dedicadas al trâfico de crudos principal o exclusivamente. En rea 
lidad se trata de un sector paradigmâtico para la polltica secto­
rial porque en él se aplica completamente su esquema de funciona­
miento: bloqueo de la libertad de importaciôn de buques a cambio 
de lo cual se le protege extraordinariamente; mercado reservado, 
precios de subvenciôn y, aunque de menor entidad, flexibilidad en
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la disciplina y normas de seguridad de la navegaciôn. No s61o esc 
sine que las expectativas de les armadores tenîan un formidable - 
soporte en el fuerte crecimiento de la demanda hasta la llegada - 
de la crisis de los setenta. Si a todo lo anterior sumamos que la 
diferencia de precios de los buques con respecto al mercado inter 
nacional, en los momentos en que existiô, fue pequena, dada la e£ 
cializaciôn de la construcciôn naval espanola en este tipo y en - 
los grandes graneleros, y que no careciô de crêdito privilegiado 
prScticamente en momento alguno, se comprenderS la posiciôn de —  
los empresarios y su actitud de cerrar filas y acordar barreras - 
de entrada (institucionales, denunciando solicitudes de entrada - 
de forSneos como N . IBERICA o bloqueando acuerdos en los que se - 
daba participaciôn a nuevos "aspirantes"...), velando porque en - 
ningûn momento se alcancen unos grados de cobertura elevados que 
les coloque en mala posiciôn relativa frente a las Refinerîas. La 
quiebra de estos incentives al crecimiento se produce en los se­
tenta con la fuerte cafda de la demanda, la imposibilidad del dis_ 
frute de fletes de apoyo tan elevados y exentos de control como - 
hasta entonces, la pôrdida de posiciones de la construcciôn naval 
espanola (con fuertes incrementos de precios), y la orientaciôn - 
general de la polîtica econômica hacia rutas liberalizadoras. En 
todo caso, este subsector représenta uno de esos supuestos para- 
digmSticos de cuestionamiento absolute de la iniciativa privada: 
buques financiados socialmente, mercado reservado... £dônde estS 
la labor del empresario?, ^dônde el riesgo o la eficiencia que - 
acreditarîa una importante participaciôn en trSfico extranacional?.
El colectivo de empresas de transporte de pe- 
trôleo posee a su vez los siguientes subconjuntos :
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- Empresas dedicadas a labores de Reflno que ex 
tienden su actividad al transporte marîtlmo de crudos y productos 
petrolîferos ; en nuestros dfas, ENPETROL, CEPSA, PETRONOR. -
- Empresas dedicadas exclusivamente al transpor 
te maritime, de las que, a su vez, podrlan diferenciarse aquêllas 
que tienen como ûnica actividad el transporte de petrôleo (MARFLET, 
fundamentalmente, y en muy segundo nivel de fIota MAROIL, N. FIERRO, 
C, VASCO CANTABRICA) frente a aquêllas que dedican una parte de su 
actividad a otros transportes maritimes (casi siempre graneleros en 
tre los que prédomina el transporte de grano) siendo el transporte 
de crudos su actividad prédominante: N. VIZCAINA, N . ARTOLA, TRANS­
PORTES DE PETROLEO, N. DE CASTILLA, N. LETASA, L. ASMAR y E.N. ELCA 
NO. De casi todas estas empresas habremos de hablar nuevamente al - 
tratar el tema del transporte de granos.
- Menciôn aparté debe hacerse de CAMPSA, como em 
presa dedicada al transporte de productos petroliferos en condicio- 
nes de monopolio legal.
El porcentaje de dicho transporte que tradicio- 
nalmente vienen cubriendo las refinerias con fIota propia se sitûa 
en torno al 30-33% en los anos setenta habiendo alcanzado cotas del
46% a mediados de los sesenta (9). En el cuadro XXX aparece con ---
cierta claridad que en las refinerias del Estado suele existir una 
cobertura mâs baja de sus necesidades con fIota propia (en torno al 
16% en el caso de ENPETROL, frente al 35% de CEPSA 6 el 100% de PE­
TRONOR)
A pesar del relative incremento del nûmero de em 
presas (cuadros XXXI y XXXII) desde el ano 1965 a 1980 (en 1965 eràn
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5 las empresas dedicadas a transporte maritime de crudos, 9 en 1970,
12 en 1975 y las mismas en 1980), el nûmero es lo suficientemente ba 
jo en' relaciôn a su entidad en tonelaje y valor de las inversiones - 
en buques como para que no resuite nada dificil el establecimiento - 
de acuerdos entre las mismas, como veremos a continuaciôn; un dato - 
que anade luz sobre estas facilidades reside en la concentraciôn de 
poder (en aumento, ademàs) que résulta del hecho de que las primeras 
empresas controlen fuertes porcentajes (cuadro XXXIII), de la fIota 
total.
Uno de los rasgos que mâs caracterizan a este co­
lectivo de empresarios es el de su fuerza respecto al resto de los -
navieros; el hecho de que la estructura de poder (y de representaciôn) 
del asociacionismo empresarial se establezca en funciôn del tonelaje 
(aunque no sea éste el ûnico elemento a tener en cuenta), ha permit^
do cierta preeminencia de los "petroleros" en los ôrganos de OFICEMA
y ANAVE (10). El ser un nûmero tan reducido les ha permitido también 
adaptarse con una rapidez y perfecciôn inusual a las circunstancias 
cambiantes de la coyuntura. De su capacidad para establecer acuerdos 
oligopôlicos da cuenta el reparto de las disponibilidades del Crêdito 
Naval entre navierps "independientes" y refinerias a mediados de los 
sesenta (il), los ccnciertcs para no endurecer el crédite naval (12) 
y su espiritu de grupo cerrado frente a los "nuevos" (131 . La obse—  
sion ae estos armadores estarS siempre en evitar cualquier situaciôn 
que pueda suponer una cobertura del trâfico de crudos tan alta que - 
les coloque en la tesitura de tener que ir al mercado internacional 
y que altéré su posiciôn relativa con las refinerias (M). Este tema 
sin embargo no debe tener la lectura que corrientemente se daria a - 
los conflictos entre sector oferente y demanaante en condiciones or-
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dinarias o de mercado, porque, en definitive, a las refinerias no - 
les preocuparia mucho un encarecimiento del transporte que ellos pu
den trasladar perfects y automâticamente a sus precios frente a  
CAMPSA. Un exceso de oferta (por leve que sea) es un instrumente qu 
las refinerias pueden utilizer para apropiarse de una parte import 
te del exceso que el flete oficial supone frente al internacional - 
(15); pero esta situaciôn, ccxno veremos, ha sido excepcional y casi 
fugaz.
Las referencias de que se dispone permiten afii;- 
mar que no ha existido, desde 1956, limitaciôn al crecimiento de es^  
te subsector por faite de fondes prestables pues durante el Plan de 
Renovaciôn y Protecciôn gozaron de preferencia, y durante la etapa 
de crêdito via Banca privada dispusieron de unos fondes que les fal 
t6 a los demâs sectores (16).
Este subsector es de los pocos que plantean con 
claridad el tema de la importaciôn de buques: como consecuencia de 
las desventajas que esta libre importaciôn traeria para los de cons 
trucciôn y bandera nacional, se exige que êstos gocen de la réserva 
de bandera del transporte de todos los productos intervenidos por - 
el Estado (17).
Un dato significativo también del carâcter "pra£ 
mâtico" de este grupo de navieros se aprecia en el comportamiento - 
observado ante las llamadas de atenciôn (de las que se hace eco el 
représentante de las navieras TRANSPORTES DE PETROLEOS y N . DE CAS­
TILLA) sobre la gravedad y peligro que representan los varios buque 
que navegan sobrecargados y la necesidad de que las Companias reite 
ren a sus capitanes la conveniencia de no rebasar la linea de carga 
la respuesta del représentante de CEPSA es "ejemplar": como "los in
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teresados en esta conducta son los fletadores, hay que frenar un - 
poco, pero no se pueden tomar medidas drSsticas" (18).
A pesar de constituir el subsector de mayor atrac 
tivo a lo largo de los Gltimos quince ahos, las variaciones exper^ 
mentadas en los fletes oficiales ("congelados después de existir - 
una especie de acuerdo tScito con la Administraciôn de que se esta 
blecerlan siempre en unos niveles que cubrieran holgadamente los - 
costes") ( 19), la mayor resistencia oficial ante las nuevas soli­
citudes de aumento (dada la nueva estructura polîtica de la socie- 
dad espanola posterior a 1977) y el retraimiento que caracteriza a 
la demanda de crudos, hacen que el empresario tradicionalmente de- 
dicado a este trâfico haya adoptado cierta ausencia inversera o man 
tenido en inversiones de mera reposiciôn. Como fue paradigma en la 
etapa de crecimiento, MARFLET también lo es del retraimiento actual; 
asentado en buenos fletamentos "time charter" de larga duraciôn y a 
buenos precios con refinerias pûblicas (ENPETROL), en un extraordina 
rio aprovechamiento de las economîas de escala del tamano de los bu 
ques en los intervalos idôneos de los fletes oficiales y cierta par 
ticipacién de capital extranjero (40%), dispone de la mayor de las 
flotas petroleras existantes en nuestro pals ; sin embargo, actual- 
mente se enfrenta con grados de financiaciôn propia elevados ( 2 0 ) 
y practica movimientos de indecisiôn inversera en torno al nuevo - 
trâfico energético de carbôn en el que parece querer reproducir los 
viejos métodos proteccionistas caracteristicos del trâfico de cru­
dos ( 2 1 ) .
La posiciôn de la Administraciôn hacia el sector 
raya con lo ejemplar (desde el punto de vista de los armadores), al 
menos en lo que a la Administraciôn relacionada con el sector se re
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fiere. Una actitud que va desde el establecimiento de unos fletes - 
protectores a la no reducciôn de los mismos en 1969, exigiendo su 
râpida elevaciôn en 1975 y favoreciendo, mâs recientemente, la coo 
dinaciôn de la utilizaciôn de la fIota petrolera (en 1978); y, a 1 
vez, se reproduce la imagen de "sufridos" armadores que no se bene 
fician de los buenos momentos del mercado internacional cuando mani 
fiesta; "los resultados han sido diferentes para los dos sectores - 
de nuestra Marina Mercante; el de petroleros ha permanecido aherro- 
jado a los imperativos vigentes de fletes y servicios nacionales —  
que les ha impedido el disfrute del boom habido en su mercado, pero 
en cambio ha padecido la inflaciôn imperante... con unos fletes no 
s6 lo inferiores a los existantes en el mercado sino también por de- 
bajo de los que perciblan hace seis anos... (que) no les permitirâ 
absorber las amortizaciones mînimas de un buque nuevo y serâ difîci 
que se sientan estimulados a renovar sus flotas de no aceptarse una 
modificaciôn de los fletes reglamentados". Tal situaciôn habrfa da­
do lugar, segûn la misma fuente, a un ahorro nacional de 1.840 mi- 
llones de P ts., al ser el coste de transporter cada tonelada en bu­
que espahol inferior al internacional; todo ello y el bénéficié de 
la estabilidad de los fletes» "Ha de advertirse que los petroleros 
nacionales han mantenido constantes sus niveles de fletes sin dis- 
frutar de las oscilaciones espectaculares de mercado, por no haber 
se resueIto todavia el expediente presentado por sus armadores pa­
ra una elevaciôn de dichos fletes".
Desde luego que no toda la Administraciôn adopta 
ba esa favorable actitud, como se deduce fâcilmente del hecho de —  
tener que comprar los buques en el mercado interior( que reflejarla 
la actitud favorable de otra parte de la Administraciôn hacia la 
Construcciôn naval) o cuando
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-4» se produce el acuerdo de suminlstro de crudos con Venezuela, 
la Uniôn Soviétlca y Cuba que habrîa perjudicado a la Marina —  
Mercante en la bûsqueda de una reducciôn de los costes de trans^ 
porte. En los primeros dias de septiembre de 1978 se produjeron 
negociaciones entre nuestro pais, Venezuela, Cuba y la Uniôn So 
viética para celebrar un acuerdo -al que finalmente se llegô 
el dia 8- por el que Venezuela pasaria a suministrar a Cuba el 
crudo équivalente al que venla suministrando a Espana, que en - 
adelante lo recibirla de la Uniôn Soviética. La operaciôn, al - 
menos en los datos que salieron a la luz, se presentô como una 
forma de reducir el precio de los crudos en refineria a travës 
de los costes de transporte. En torno al acuerdo tiene lugar —  
-ademàs de cierta confusiôn creada por algunos medios de comun^ 
caciôn social que interpretaban sus efectos como beneficiosos 
para la fIota petrolera, una parte de la cual se encontraba pre 
cisamente en paro por aquellos dias ( 2 4 )- una de las reaccio 
nés mâs airadas de los airmadores, que lo denuncian como perjudi 
cial para la fIota petrolera por cuanto reducia las necegidades 
de la misma al acortar distancias y enfrentarse a un pais -la 
Uniôn Soviética- que adoptaba una posiciôn de réserva de bandera 
y cuyos puertos planteaban graves problèmes de acceso a buques - 
de gran tamano ( 2 5  ) .
6 .- FLETES OFICIALES.-
6.1.- Introducciôn; Una correcte comprensiôn del papel desempena 
do por los fletes oficiales exige, entre otros elementos de refe 
rencia, no olvidar la evoluciôn de los mismos en el mercado in­
ternacional tal como intentaremos examiner en su momento. Puede
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servir, no obstante, de perspective gqneral el conocimiento de que 
"en dôlares corrientes, la media de flete por tonelada de crudo de 
petrôleo transportada desde el Golfo Pêrsico hasta Europe Occiden­
tal era aproximSdamente el mismo en 1978 que en 1954, alrededor de 
ocho dôlares", mientras que en términos reales, los fletes del 78 
venlan a ser aproximâdamente las dos quintes partes del de 1954 —  
( 2 6  ). Evidentemente, ello no quiere decir que êsos fueran los -
valores en todo momento y menos en el mercado de crudos que es mâs 
fuertemente fluctuante que ningûn otro, pero tiene importancia su 
recuerdo porque 1978 no fue ya un ano de profunda depresiôn en el 
mercado de fletes.
El origen de los fletes tarifados para el trans 
porte de crudos es situado por algunos autores en el "primer cierre 
del Canal de Suez con el objetivo de servir de estimulo al desarro 
llo de la fIota petrolera espanola que era entonces insuficiente - 
para cubrir una parte importante de las necesidades nacionales...", 
"habiendo supuesto" "... un apreciable estimulo para la creaciôn - 
de una fIota petrolera importante y eficaz... durante la década de 
los cincuenta y  parte de la de los sesenta..." (2 7 ).
6.2.- Periodo 1962-1973; A decir verdad si dificil es obtener in- 
formaciôn sobre fletes petroliferos actuales, résulta casi imposi- 
ble cuando el intento se refiere al pasado. De la documentaciôn - 
que ha podido examinarse se infiere que ya en 1962 existian unos - 
fletes oficiales cuyo origen pudiera estar en la tradicional prâc- 
tica de controlar todos los fletes de la orden de 1952. Parece igua 
mente que la razôn por la que se establecieron muy superiores a los 
internacionales residia en el mayor coste de las construcciones in- 
teriores de buques. (28). En cualquier caso, en Enero de 1963, se -
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produjo la primera rebaja de los fletes existentes en un porcenta 
je comprendido entre el 4% y el 6%; el 1^ de Julio de 1964 volviô 
a practicarse otra rebaja de un 4,5% a un 5% sobre los fletes an- 
teriores. Las razones de esas reducciones venian motivadas por la 
"conveniencia de ir acercando los fletes nacionales a los interna 
cionales, conjugada con las consideraciones expuestas por el Dele 
gado del Gobierno en CAMPSA... sobre la influencia de los mismos 
en los precios de los productos refinados" (29). Mediante résolu 
ciôn de 18 de Mayo de 1965 del Subsecretario de la Marina Mercan­
te, se produce una nueva disminuciôn entre el 3,5 y el 4% para los 
buques de menos de 45.000TPM, y de un 6,5% aproximâdamente para - 
los mayores de ese tonelaje: en Julio de 1966 volverâ a producir- 
se otra del 5% ( 30 ).
A las modificaciones citadas anteriormente, de 
carâcter general, hay que anadir otras, parciales y de menor im—  
portancia. AsI un escrito a las Refinerias de 5-VII-66 procédante 
de la Subsecretaria advierte que el flete para el transporte de - 
crudo procédante de SJcirra serâ de 103 Pts./ton. (Intascale mâs 1%) 
en buques menores de 25.000 TPM, 100 Pts./ton. (I. menos 2%) para 
los buques de 25 a 45.000 TPM y de 96 Pts./ton. (I. menos 6%) para 
los buques de tonelaje superior. En octubre de 1966 se produce una 
subida de fletes como consecuencia de la aceptaciôn por la Subse­
cretaria de la peticiôn reiteradamente formulada por OFICEMA de - 
elevar el extraflete del paso por Suez de 52,5 Pts./ton. a 53,2 - 
(31 ). De este modo, los fletes résultantes de aquella modifica-
ci6n son los que aparecen en el cuadro XXXIV.
Una comunicaciôn de la Direcciôn General de Na 
vegaciôn de 24 de Febrero de 1967 a refinerias y armadores petro­
leros anade a la clasificaciôn de buques por tamanos existante --
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hasta entonces el grupo de los buques mayores de 55.000 TPM (32 ) . 
Las modificaciones mâs significatives, con todo, se producen con - 
motivo de la crisis de Suez de 196 7. En el mercado Internacional - 
se venlan cotizando los fletes petroliferos en un nivel de Intasca 
le menos 60 a menos 75 hasta el momento de producirse la ruptura - 
bêlica el 5-VI-6 7. A partir de ese momento las subidas a on vertigjl 
nosas, con las siguientes cotizaciones;
- El dIa 9 de Junio se situaba en menos 20 a me
nos 30 doblando el valor de las fechas inmediatamente anteriores.
- El dla 16 pasaba a Intascale mâs 30.
- El dla 19, las cotizaciones para las distin-
tas formas de fletamento eran; en viajes sueltos, mâs 70; dos o - 
très viajes sucesivos, mâs 50; Golfo Pêrsico y Caribe, a mâs 85 y 5 
respectivamente, aunque con una enorme inestabilidad en las contra 
taciones porque dos dias mâs tarde se produclan fletamentos procé­
dantes del Golfo con destino a Lisboa a Intascale mâs 140 ( 33) . - 
Una de las consecuencias del cierre del Canal de Suez consiste en - 
que los barcos han de recorrer un trayecto de 10.400 milias para —  
llegar al mismo destino que antes les suponia 4.800 millas. Esto en 
cuenta, y con el objetivo de que "... el armador... obtenga el mis­
mo rendimiento econômico por Cabo Buena Esperanza... que via Suez.. 
( 3 4 ) ,  se acuerdan unos nuevos fletes para los transportes de crudo 
procédantes del Golfo Pêrsico con fecha 2 8-VI-67 tras haber sido ex 
minada la situaciôn y propuesta en el Consejo de Ministres del dla
2 3 (cuadro XXXV-A). La significaciôn de esta variaciôn es sustancia 
como refleja el cuadro XXXV-B, pero su impacto en el coste de los c 
dos no hubo de ser importante dado que sôlo un 24,2% de nuestras im 
portaciones procedian del Golfo ( 3 5 ).
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Tras la subida de 1967 procedîa continuar la la 
bor de acercamiento de los fletes del mercado interior a los del - 
internacional que, tras la fuerte subida de aquellos meses, volvia 
a la calma. Del mismo modo, tampoco supuso incremento de los fletes 
nacionales la subida que en el mercado internacional habla ocasio- 
nado la devaluaciôn de la libra esterlina (incremento de fletes pr6 
ximo al 3%). En Marzo de 1969 la Direcciôn General de Navegaciôn —  
plantea una propuesta de reducciôn de fletes que habla sido intere- 
sada reiteradamente por el Ministerio de Hacienda pero que no habla 
hallado eco por estar esperândose la apariciôn de la publicaciôn de 
la nueva tarifa "Worldscale" y por la inestabilidad del mercado in­
ternacional de fletes que en algunos momentos y para algunos tipos 
habla logrado niveles superiores a los nacionales. La nueva propues^ 
ta, que nunca llegô a aprobarse, hacia referenda a la tarifa Inta- 
miniscale y anadla nuevos grupos de tonelaje a los anteriores: uno 
entre 55 y 80.000 TPM y otro entre 80 y 110.000 TPM, pues "... si - 
bien los fletes nacionales... son mâximos..., no impiden que las re 
finerlas puedan contratar a niveles por debajo de los que se sena—  
lan y como en el momento actual hay mâs demanda de transporte que - 
tonelaje disponible, pudiera ocurrir que las refinerias no consigan 
obtener unos fletes por debajo...". En definitiva, pues, el intento 
de la Administraciôn es reducir al minimo el intervalo de négocia—  
ciôn fijando unos fletes que, al margen de calificaciones formales, 
son los que se aplican en todos sus términos.
El que el Ministro de Comercio no diese luz ver- 
de a la propuesta de reducciôn de fletes tiene mucho que ver con el 
Informe de presentaciôn que sobre la misma efectûa el Subsecretario 
de la Marina Mercante del momento, Sr. BOADO, que constituye una —
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pieza maestra en el estudio del comportamiento de la Administraciôn 
del sector para con el mismo ( 36 ). Las referencias a la mala si­
tuaciôn por la que atraviesan las empresas armadoras es constante 
asî como la velada alusiôn a que, asî, no habrîa forma de construir 
buques. Pero, sobre todo, muestra de forma meridiana la estrecha re 
laciôn entre la polîtica de protecciôn a travês de fletes politicos 
y ayudas a la construcciôn naval. En efecto, el planteamiento parte 
de la relativa necesidad de ajustar los fletes porque su nivel es - 
notoriamente superior al internacional; pero si eso se hace, no va 
a haber forma de financier la parte que corresponderla al armador - 
en nuevas construcciones; la situaciôn con respecto a la construe—  
ciôn naval es dibujada con unas cuantas pinceladas; "el coste de —  
construcciôn en nuestros astilleros vueIve a ser (el subrayado es - 
mîo) ahora mâs elevado que en el extranjero, salvo en casos excep—  
cionales...", los armadores siguen obligados a construir en astille 
ros espanoles, êstos no aceptan a los armadores espanoles clâusulas 
de precio y plazo fijo (que si aceptan en los contratos para expor- 
taciôn), lo que es especialmente grave en un momento en que se asi£ 
te a cierto crecimiento de los costes. Pero el objetivo, a pesar de 
todo, no es poner de manifiesto las deficiencias de los astilleros 
sino llegar al Crêdito Naval, para lo cual se comienza por manifes­
ter "la dureza de las condiciones de financiaciôn para nuevas cons­
trucciones", los "plazos cortos de amortlzaciôn de unos crédites eu 
yo porcentaje sobre el valor de la construcciôn es generalmente re­
ducido, (mientras que) en el extranjero se promueven flotas sin exi- 
gir parte alguna de autofinanciaciôn de la construcciôn solicitada. 
(?? )". Para colmo de curiosidades, en este espontSneo texto de pol 
tica marîtima se hace un "repaso" a lo insuficiente de las Primas d
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Navegaciôn (Ien un informe para rebajar los fletes petroleros!), - 
"cuyo importe es el mismo que hace cerca de treinta ahos...". La - 
trascendencia de todos estos factorès negativos hace que el arma—  
dor no pueda renovar su fIota y que saïga al mercado internacional 
en inferioridad de condiciones. Por tanto, se trata de sopesar el 
impacto de esa reducciôn de fletes que supondrS 300 millones de pe 
setas al ano para el Estado y, partiendo de que se va a producir, 
conseguir otras mejoras; éstas son concretamente, que se dé trasla 
do de todo el tema de los armadores al Ministro de Hacienda para - 
que "en forma "simultânea se les concéda (a los armadores, claro)en 
compensaciôn una mejora en las condiciones crediticias y financie-
ras actualmente en vigor, ampliando los plazos de amortizaciôn ---
existentes y dando mayor flexibilidad al sistema actual... someti- 
do en forma excesivamente acentuada al libre arbitrio de la Banca 
privada". Detallando mâs las medidas que traerîa consigo esa polî­
tica: creaciôn de un pool bancario con el BCC y garantîa de una —  
ûnica hipoteca sobre el buque a construir, volver a las condicio—  
nés de crêdito de la Ley del 39 ajustando las condiciones de los - 
crêditos a las que existîan en el Primer Plan de Desarrollo y am—  
pliando los 200 millones de valor de las Primas a la Navegaciôn.
No résulta muy extraho que, a la vista de êsto, 
la Administraciôn se güastuviese de acordar la reducciôn. Lo que no 
estâ tan claro es que, se produzcan las dos cosas, como sucederâ.
En 1970 se produce una situaciôn peculiar en la 
evoluciôn de los fletes que origina algunas fricciones entre arma­
dores y refinerîas. Hasta el mes de Mayo, êstas venîan contratando 
buques extranjeros para completar sus necesidades de transporte a 
niveles "razonables" (WllO-135, que equivalîa a 616,77 y 756,91 -
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Pts./ton. respectivamente, para un trayecto como el de Ras-Tanura/ 
Mâlaga), aunque viniesen sublendo progrèsivamente desde el verano 
de 1969. Sin embargo, a partir de primeros de Junio se inicla una 
particular subida de fletes que en Julio (dla 2) se encuentra ya 
en W 260 (1.457,82 Pts./ton.) y W 300 (1.682,10 Pts./ton.) para con 
tratos de viajes sueltos". Tal ascenso sôlo comenzarla a ceder a fi 
nales de ano, pero, mientras existiô, ocasionô a aquellos armadores 
que tenîan arrendados sus buques "por tiempo" y contasen con clSusu 
la de disposiciôn libre del buque por un perîodo de tiempo al.ano,- 
un fuerte deseo de salir al mercado internacional; en esas fechas, 
un sôlo viaje "Golfo Përsico-Continente Europeo" para un buque de - 
170.000 TPM suponîa un bénéficié adicional de 90 millones de Pts.
(3 7) . El tema no se agotaba en un pequeno nûmero de buques sino que 
adquirîa rasgos de verdadera preocupaciôn para el conjunto de los - 
armadores petroleros. No se ha podido completar la informaciôn por 
los silencios acostumbrados en este tema, pero lo cierto es que el 
Consejo de Ministres de 21 de Agosto de 1970 aprobô unas normas que 
habîan sido propuestas por la Comisiôn Nacional de Combustibles el 
31-VII-70 sobre "la situaciôn actual del mercado de petroleros". El 
contenido, esquemSticamente, es el siguiente: 1^ Ningûn buque nacio 
nal serîa utilizado para el transporte de crudos que no sean desti- 
nados al mercado nacional. Con ello, los armadores aumentaban sus p 
sibilidades de operaciôn en el mercado internacional mâs allâ de di 
cho volumen o cuando no hubiese necesidad têcnica de sus buques (po 
desajustes de carga, estacionalidad, etc.); 2-“ Las empresas de refi 
no dedicarân al mercado nacional en primer lugar todo el crudo tran 
portado en buques espanoles (entonces a precios mâs bajos que los i 
ternacionales) y, después, aquellos crudos con valor CIF mâs bajo
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en cualquier caso comprendido en ellos la cuota del Ministerio de 
Comercio; 3-® Esas medidas no alteran en modo alguno las disposicio 
nés sobre almacenamiento que deben observer las Refinerîas y sobre 
las que se reforzarâ la vigilancia (3 8).
A la vista de los incrementos experimentados en 
los costes de construcciôn y explotaciôn, los armadores presentaron 
I una propuesta de aumento de fletes que vendrîan a modificar los —  
i existentes desde 1966 y reforma de 1967. La propuesta, presentada 
i  a la Subsecretaria de la Marina Mercante en Marzo de 1971, "cuando 
I los fletes en el mercado internacional iban al alza" ( 39 ), fue —
: estimada por êsta, excesiva y negativa porque, ademâs, acusarîa —  
las alzas del mercado internacional pero no las bajas. En Agosto - 
de 1971 se produce una reuniôn entre las Direcciones Générales de 
Energîa, Importaciôn y Navegaciôn para estudiar la propuesta de —  
i los armadores y poco después tiene lugar otra que, al efecto, habîa 
preparado la Direcciôn General de Navegaciôn, donde resultô acepta 
da finalmente aquella con algunos retoques. Trasladada a CAMPSA, - 
dicha propuesta no encuentra acogida favorable y es contestada con 
una contrapropuesta que, frente a la de la Direcciôn General de Na 
vegaciôn, parte de un estudio de costes; dicha contrapropuesta es 
considerada por los représentantes armadores y de S.M.M. como nega 
tiva por la baja rentabilidad que représenta. Tras la publicaciôn 
del Decreto 3010/1971 sobre Convenios de precios, los armadores so 
licitan a travês del Sindicato la negociaciôn de un convenio para 
el establecimiento de nuevos fletes para el transporte de crudo —  
(el 25-11-1972), que tampoco encontrarS respuesta favorable y ha—  
brâ de ser reiterada el 5 de Octubre del mismo ano; en Diciembre de 
ese ano habrîa de ser nuevamente recordada y apoyada por el Subse—
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cretario de la Marina Mercante (40), pero tampoco ahora habrâ de 
obtener resultado positive, con lo que entrado 19 73 parece que 
la atenciôn de los armadores se ha fijado mâs en el mercado de - 
buques que en la cuestiôn de los fletes, con lo que habrâ que e£ 
perar a apareciar la sacudida ocasionada por la crisis para que 
vueIva a hablarse de modificar los fletes vigentes desde 1966.
El cuadro XXXVI ofrece una informaciôn relativa 
mente compléta sobre el valor alcanzado por los fletes a lo largo 
de todo el perîodo estudiado.
- Fletes oficiales e internacionales hasta 1973.-
Los cuadros XXXVII a XLII muestran la evoluciôn 
de los fletes oficiales y los del mercado internacional hasta 1973/ 
74. La informaciôn que suministran, a falta de otra mâs detallada - 
por el momento, es decisive en cuanto muestra claramente el papel - 
subvencionador que han desempenado los fletes oficiales en casi to­
do el perîodo de su existencia. Esto es asî en la casi totalidad de 
los momentos, exceptuândose sôlamente pequehos perîodos en que el - 
mercado internacional présenta unos niveles lévemente superiores.La 
importancia de este extremo es mayor al considerar las opiniones de 
algunos autores en sentido diferente e incluso contrario. AsI, en - 
el estudio ya citado de PLANIFICACION Y TRANSPORTES INTEGRADOS se - 
manifiesta simplemente que "si en unos momentos los fletes oficia- 
les estuvieron por encima de los internacionales, en otros no" (41) 
BARPvEDA (42) , entiende que el papel de los fletes of iciales ha sido 
el de estabilizar el coste del transporte de los crudos para las re 
finerîas y CAMPSA y que, en el perîodo que él analiza 1970-1973, su 
puso un ahorro de divisas para el Estado Espahol de 19.600 millones 
de pesetas (43). No resultan comprensibles sus câlculos -ni siquie
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ra dice c6mo los obtiene ni la fuente de la que parte-, pero una - 
simple ojeada a los cuadros y grâficos citados anteriormente, de—  
muestran la inconsistencia de aquéllos para ahos como 19 71 y 19 72 
(sobre todo este ûltimo) en que los fletes internacionales estuvie 
ron por debajo de los nacionales en todos los grupos. Similares -- 
son los términos en que se expresa el Subsecretario, Sr. BOADO, y 
similar debe ser nuestra respuesta. Asî las cosas:
1.- Los ahos en que se plantea duda se reducen, 
por las propias declaraciones de los afectados, a una parte de 19 70, 
otra de 1971 y 1973.
2.- Los fletes oficiales que se estaban manejan 
do a lo largo de todo el perîodo estaban pensados para una estruc­
tura de fIota de 1965-66, que, como hemos visto, concentraba el —
grueso en los tamahos inferiores a 25.000 toneladas (no existîan - 
buques mayores de 55.000 TPM en 1965). Sin embargo, a la altura de 
1970, mâs del 70% de la misma era superior a 55.000 TPM y, lo que 
es mâs importante, el 50% se situaba en intervalos de tamaho supe­
riores a las 80.000 TPM, cuyos costes no tienen mucho que ver con 
los tenidos en cuenta cuando se fijaron los fletes vigentes (55 mil 
TPM como mâximo). Tal situaciôn se agudiza en la fIota que opera en 
1973 que sitûa su tamaho medio bastante por encima (recuérdese el 
cuadro XV).
3.- Las economîas de costes que suponen los tama
hos V y VI respecto al grupo IV son, como mînimo, del 15 y 20% res­
pectivamente, calculados sob^e la base de los diferentes fletes aprq 
bados en 1974.
4.- Los informes de CAMPSA sobre la materia (véa- 
se mâs abajo) indican que el flete unitario de las tarifas oficia—  
les, ponderando la estructura de la fIota, era para 1973 -el aho del
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"boom"- de 520,51 Pts-/t'">n.* mientras, los que resul<-arlan de apl^ 
carse las tarifas del mercado internacional a esa misma composiciôn 
de la fIota -AFRA-, eran de 463,69 Pts./ton.: es^o es, el flete —  
unitario espahol era el 12,3% mâs elevado que el internacional.
La falta de informaciôn (en realidad el tema es­
tâ absolutamente vedado en cualquier conversaciôn con los armadores 
de este subsector) no permite conocer el imnorte global de esa dife 
rencia de fletes entre el mercado nacional y el internacional para 
los distintos ahos a que nos estamos refiriendo, pero un câlculo —  
realizado para el aho 1965 -vêase cuadro XLIII- permite detectar 
esa diferencia en 582 millones de pesetas que podian haber oermiti- 
do una reducciôn del coste medio en un 31,3%. La rebaja acordada - 
ese aho, por importe de 77.8 millones de oesetas, no suponîa "cae- 
teris paribus", mâs que el descenso del coste de transporte en un - 
4,18%. El importe de las otras reducciones de fletes de que se tie­
ne noticia es el siguiente:
- De la acordada en 1965, su importe era de 24,8 
millones de pesetas, un 5 65% de los fletes obtenidos.
- La propuesta de 1969 que. como se advirtiô, no 
llegô a aprobarse, ascendîa a 302,4 millones de pesetas.
En todos los casos se trata de pesetas corrientes 
6.3.- La evoluciôn d-^  los fletes a partir de 1974.- El aho 1974 in au 
gurarâ una serie de subidas sucesivas de los fletes petrolîferos que 
todavîa en el momento de redactar estas lîneas apunta a un futuro —  
sin fin. Una diferencia importante de algunas de estas subidas, al 
menos hasta 1979, es que se publican en el Boletîn Oficial del Esta­
do con lo que su conocimiento y grado de control social posible es - 
mayor; ello, no obstante, en 1979 y 1980 se volverâ a la vieja mecâ-
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nica oscurantista de las Ordenes Mlnisteriales Comunicadas cuyo - 
desconocimlento da lugar a un cûmulo de errores -no se sabe si in 
teresados- como las afirmaciones que se hacen en el otoho de 1980; 
con motivo de una nueva subida de los fletes -ésta, nuevamente en 
el BOE-, se déclara que los fletes petroliferos estaban congela­
dos desde 1977, ignorando las subidas de 1979 y 1980. (44 )-
El comportamiento de dar publicidad a las subjL
I das tiene que ver con la aprobaciôn del D-L 12/1973 de 30-XI sobre
I
I Polîtica de Precios y el D 1531/1974 de 22 de Mayo por el que se - 
i desarrollaba aquêl, que en su anexo I n® 85 consigna los "fletes y 
I tarifas" del Transporte Maritime entre los "bienes y servicios su- 
jetos a rêgimen de precios autorizados".
Los cuadros XLIV-A,B,C,D, ofrecen una visiôn sin 
' têtica de las subidas, su significaciôn, fechas de aprobaciôn y —
' efectividad. Trataremos, no obstante, de hacer una breve referencia 
a las particularidades de cada una;
A.- Subida aprobada por Orden Ministerial de 1 de Junio de 1974.Cu- 
riosaunente esta Orden parece sufrir la misma amnesia de los armado­
res al afirmar que los fletes vigentes hasta ese momento habîan si­
do establecidos en 1965 olvidando que, como se ha visto, datan de - 
antes de 1963, fecha en que se realiza la primera reducciôn; la ûl- 
tima modificaciôn ordinaria habîa sido en 1966, pues la extraordina 
ria, como se dice en el PreSmbulo a la Orden que referimos, habîa - 
sido en 1967. Las razones que motivan esa subida son los très tipos 
de aumento de costes experimentados desde aquel entonces: "... de - 
construcciôn naval y operatives como consecuencia de diverses cir­
cunstancias acaecidas desde esa fecha...", y del precio del combus­
tible. La relaciôn de grupos en que ee clasifica la fIota de crudos
nil
pasa a ser de ocho (cuatro mâs que los cuatro existentes tras la 
modificaciôn de 1967). El sistema de fijaciôn de los fletes es rea 
mente complejo e innecesarlamente sofisticado. En efecto, en lugar 
de limitarse a decir que los fletes fuesen como mâximo los siguien­
tes ... , como hasta la fecha habîa sucedido, se opta por una técnica 
distinta. Los fletes serân los AFRA incrementados en un 10%, pero - 
si éstos son diferentes a los que se haden constar en mâs de un 1%, 
"... se aplicarâ como flete mâximo el limite superior o inferior co 
rrespondiente...". La homologaciôn con los fletes AFRA es Inmediata 
para los grupos de fIota espanola I, II, IV, V y V I , produciéndose 
en los très casos restantes las rectificaciones que la Orden sehala 
para un acoplamiento aproximado. La revisiôn se preveîa para dos —  
ahos después salvo que la evoluciôn de los costes fuese especialmen 
te intensa antes de esa fecha. En los cuadros XLV y XLVI se présen­
ta el sistema de acoplamiento y tonelaje entre los fletes AFRA y e£ 
paholes, y la variaciôn producida con relaciôn a 1967, dificil de - 
realizar dada la modificaciôn de grupos. La escasa variaciôn exper^ 
mentada entre los ahos y grupos comparables debe ser complementada 
con el dato de la transformaciôn sustancial experimentada en los ta 
mahos y composiciôn de la fIota de transporte de crudos que, si en 
1967 estaba concentrada en los tamahos pequehos, en 1974 se concen­
traba en los grandes; con ello, las reducciones de coste fueron no­
tables, con lo que los mismos fletes podrîan haber generado bénéfi­
ciés .
B.- La fuerte subida de los costes de combustibles, personal y mate 
rias primas, mueve al Gobierno a autorizar por Orden de 25-IX-75 un 
aumento excepcional respecto al plazo previsto amparândose precisa- 
mente en la salvedad anunciada en la Orden anterior de producirse -
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variaciones èn los costes de las empresas.
C.- Nuevamente han de ser saltadas las previsiones con la autoriza- 
ci6n de una nueva subida por Orden Ministerial de 27 de Enero de —  
1976 que retrae los fletes al 15 de Noviembre de 1975 (||cinco meses 
y medio después de la entrada en vigor de la anterior subida.'!). La 
razôn de esta elevaciôn es el aumento de coste del combustible, a—  
j probado por Orden Ministerial de 14-XI-75. Lo interesante de la mi^
i ma es que lo ûnico que la justifica es el aumento en el precio del
!
I combustible, pudiendo examinarse su relaciôn. Se obtiene la cifra a 
I incrementar mediante la aplicaciôn de la siguiente fôrmula, résulta 
do de las discusiones y negociaciones habidas entre CAMPSA, armado­
res y Subsecretaria:
R= ------- — -------  ; A. (P+N) + B. (P'+N' ) , siendo
C
N.^  = el nûmero de viajes al aho, para cada grupo de tamahos
C = Capacidad anual de transporte " " " "
A = Aumento producido en el precio del Fuel-Oil=l.000 Pts.(nuevo -
precio de 5.000)
B = Aumento precio del Gas-Oil = 588 Pts. (nuevo precio, 8.235 Pts.)
P = consumo de fuel en puerto
P ' = consumo de gas-oil en puerto
N = consumo de fuel-oil navegando
N ' = consumo de gas-oil navegando
Los otros datos que serân tenidos en cuenta son el nûmero de dias - 
ûtiles al aho, 335, los dias de puerto por viaje, 4, y la referen—  
cia comûn en todos los resultados al viaje tipo Ras-Tanura a Mâlaga.
La aplicaciôn de esta fôrmula y condiciones a los 
tamahos tipo y caracteristicas de los mismos, da los incrementos del
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cuadro XLVII, que son los que se adicionan a los fletes existentes 
con anterioridad.
D y E.- Subida aprobada por Orden Ministerial de 26-III-1977.-
La justificaciôn de la misma se encuentra en el 
aumento experimentado en los precios de la construcciôn naval y de 
los costes de operaciôn. Aspecto singular de ésta es que se articu 
lan dos etapas: una, que entrarS en vigor con efecto retrotraido - 
a Junio de 1976, y la otra, que entrarâ en vigor a partir de Enero 
de 1977. En el vértigo de tanta modificaciôn se llega al extremo - 
de prever una nueva remisiôn para poco mâs de dos meses después, - 
pudiendo adelantarse si "... la evoluciôn de lo^ costes requiere - 
reajustes antes de dicha fecha". Como aspecto dë menor importancia 
real, debe destacarse la supresiôn del sofisticado artilugio de la 
Orden del 74 estableciéndose directamente unos fletes mâximos.
F.- Aunque con un leve retraso respecto a lo previsto se produce - 
una nueva revisiôn de los fletes por Orden de 26 de Julio de 1977 
como consecuencia del nuevo aumento experimentado en los precios - 
de los combustibles.
G.- Subida acordada por Orden comunicada de 19 de Julio de 1979 pa 
ra entrar en vigor en la misma fecha. Como ya viene siendo habituai 
aparece una cierta incongruencia en la redacciôn del Preâmbulo, —  
pues se dice que "de acuerdo con la Orden Ministerial de 26-III-77 
se fijô como fecha de revisiôn... el I-VI-77...; para ello se pre­
sentaron, en su dla, los estudios de propuesta de actualizaciôn de 
los mismos, fijando los fletes necesarios para cubrir los costes - 
de explotaciôn para dos perlodos: del 6 de Agosto de 1977 al 1 de 
Enero de 1978 y desde esta fecha hasta el 31-XII-78". No hay una - 
sôla referenda a la subida aprobada con posterioridad, el 26 de -
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Julio del, 77 siendo ésta la que estableciô los fletes a aplicar a - 
partir de la fecha citada de seis de Agosto de 1977. Pasando por a]^  
to este extremo, la justificaciôn de esta nueva subida estâ en "los 
aumentos de costes producidos desde el 1 de Enero de 1978 en los —  
distintos factores que integran la explotaciôn...". A diferencia de 
las aprobadas anteriormente, que han sido deliberadas en Consejo de 
Ministros, ésta no contarâ con tal deliberaciôn sino con el acuerdo 
de la Comisiôn Delegada del Gobierno para Asuntos Econômiços de 18 
de Julio y el informe favorable de la Junta Superior de Precios.
H.- Anâlogamente a lo acaecido en el supuesto anterior, otra Orden 
Comunicada del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, de 19 de
i
i Febrero de 1980, acuerda la aprobaciôn de una nueva subida de mayor
: entidad que la anterior.
j
I.- El dla 10 de Noviembre de 19 80, la Comisiôn Delegada para Asun­
tos Econômicos aprobeiba una vez mâs y "rodeada de la mayor réserva" 
(sic) (45 ) una subida media del 9% en los costes del transporte de 
crudos que puede suponer un encarecimiento del producto en el merca
do del 0,54%. Como era de esperar, los armadores, que reciben con -
agrado la medida, entienden que es insuficiente (llegando a afirmar 
que los fletes estaban congelados desde 1977, en contra de la osten 
tosa -al menos para ellos- verdad) y que dicha insuficiencia pro- 
vocaba el estrangulamiento de las navieras, ocasionando la venta de 
los buques- Con esta subida, los fletes pasaron de ser 966,24
Pts./ton. a 1.056 Ptas./ton. Tal elevaciôn del 9,3% contra-sta con - 
la propuesta por los armadores, un 16%, que comprendîa un 9% por au 
mento del combustible en Junio del 80, otro 4,15% por el mismo con- 
cepto pero referido a Julio, y el 2,85% restante, por incremento de 
costes producido a lo largo del ano. Parece que el aumento total —
H i.
nue supondrîa esta subida, 4,440 millones de Pesetas, sôlo se reper 
cutiria parcialmente sobre el precio del producto (2.590 millones - 
de pts.), al ser absorbido el resto por "el margen propio de la ren 
ta". (46).
- Diferencia de fletes entre el Mercado Nacional y el Internacional 
El aspecto mâs importante del apartado de los —  
fletes consiste en determiner si aquéllos que se fijan por la Subse 
cretaria son o no superiores a los del mercado internacional. Para 
ello, hemos elaborado el cuadro XLVIII donde se presentan las dife- 
rencias de fletes en algunos momentos tomando como referenda para 
el mercado internacional el nivel de fletes AFRA. Pero el cuadro - 
que puede suministrar mâs luz sobre la diferencia real de fletes es 
el XLIX, donde se muestra el flete unitario que résulta de aplicar 
los establecidos por la Subsecretaria a la estructura (composiciôn 
por tamanos) de la fIota y su comparaciôn con el que resultaria de 
aplicar los fletes AFRA. Todos los anos, a partir de 1973 (îéste in 
cluidol), el flete medio pagado a la fIota espanola dedicada al —  
transporte de crudos ha sido superior al que resultaria de aplicaf 
los fletes cotizados en el mercado internacional. No es extrano que 
el componente transporte haya aumentado a lo largo de estos ahos se 
tenta si el flete oficial lo hace en aquella medida. Si el aumento 
del coste de transporte ("lato senso") no ha sido mayor es gracias 
a que hubo una importante participaciôn de buques extranjeros; el - 
coste de transporte -el componente "T" en la fôrmula de fijaciôn - 
del precio de los productos por parte de CAMPSA a las Refinerias- - 
es funciôn del flete medio oficial ponderado, del flete medio spot 
internacional y de la cobertura que del trâfico se haga por la fIo­
ta espahola. Mâs concretamente:
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T = a.S - b.I, donde _S, es el flete medio oficial en aten­
ciôn a la composiciôn por tamahos de 
la fIota.
_I, es el flete medio spot internacio­
nal aplicable en el trimestre para el 
trayecto tipo Ras T. a Mâlaga.
_a, da la medida de utilizaciôn del pa 
bellôn espahol.
_b = 1 - a, da la del pabellôn extran­
jero.
7.- LA RESERVA DE BANDERA.-
Lôgicamente, hasta el momento en que se produ­
ce la liberaciôn de la economla espahola no puede hablarse de li- 
beralizaciôn del trâfico exterior de crudos. Ello no obstante ban 
deras extranjeras transportaban hasta 1959 la mayor parte del cru 
do que se importeiba aunque una parte de estas banderas extran je—  
ras eran operadas por navieros espaholes. En cualquier caso,
hasta 1963, hablar de utilizaciôn de buque extranjero ténia muy - 
poco sentido dada la insuficiencia de la fIota espahola para eu—  
brir las necesidades del trâfico exterior, y en los casos en que 
pudiese plantearse por algûn desajuste técnico, la intervenciôn - 
omniprésente de la Administraciôn hacia que se utilizase el buque 
espahol.
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Preâmbulo de la Orden de 15-III-63 (BOE 83, 6-IV) de la mlsma 
autoridad anterior (Presldencia) a instancias del Mlnisterlo de Co 
mercio, intenta justificar una norma restrictiva al principio de - 
libertad del trSfico marftimo. La Orden de 15-III-1963 (BOE de 6-1 
réserva al pabellôn espanol ademâs de las mercancîas de Comercio - 
de Estado, "las importaciones de petrôleo crudo con destine al con 
sumo en el Smbito del Monopolio" (48). El transporte de estes pro- 
ductos se realizarîa en cargamentos completes y en buques naclona- 
les. Una Orden de 16-XI-19 63 establecerla la posibilldad de fletar 
barcos extranjeros si no existiesen nacionales disponibles. Huches 
anos despuês, per Orden de 24-11-77 (BOE del 3-III), se dlspondrîa 
que mercancîas de Comercio de Estado no transportables en cargaroen 
tes completes le harîan en lineas regulares espanolas o servidas r 
per con fe r e n d  as en que existiesen line as espanolas.
La réserva de bandera no se produce sdlaménte - 
para el case de las importaciones de crudo destinadas al consume - 
del Srea del Monopolio sine que comprende también a las importa—  
clones de crudes que tras su refine sean destinadas a la exporta- 
ci6n. Este se dispone a través de las normas por las por las que - 
se autoriza la instalacidn de ciertas refinerlas y, en concrete,en 
las que se aprueban por Décrétés de 20 de Ageste, 11 de Septiembre 
y 16 de Octubre de 1964 (BOE del 26-8, 14-11 y 17 de Octubre, res- 
pectivamente) referentes a las de Algeciras, Huelva y Castellôn. - 
La exigencia se concrete en que se trate de buques censtrufdos en 
Espana, que sean propiedad y fletados por espanoles (49).
La valoraciôn de la importancia de la réserva - 
lleva a afirmar que constituye un elemento decisive para las empre 
sas de este subsector que las salva del amarre en les mementos en
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que una crisis aguda pudiese dar lugar a la inactividad de les bu 
. ques menos eficientes. Constituye la garantia de demanda, una de­
manda fuertemente creciente para mSs senas,que les permite jugar 
con holgura suficiente para no temer prâcticas restrictivas por - 
parte de las refinerlas. AsI fueron las cosas, con ciertos miedos 
en los primeros y ûltimos anos de la dëcada del sesenta ( 5 0 ), 
hasta que las "alegrias" en la contraTacidn de 1973 y la caîda y 
estancamiento de la demanda de los anos 1975 y siguientes, plan—  
tearon una séria amenaza de exceso de capacidad que enfrenta, al 
menos en algunos de sus momentos, a refinerlas y armadores, y en 
los que ëstos exigirSn el puntual cumplimiento- de las normas so-
, bre réserva de bandera y aquêllos gozarân de cierta privilegiada
: posicidn para presionar fletes a la baja dado el "mercado de de-
I mandantes" de estos anos.
8.- ESPECIAL REFERENCIA A ALGUNOS PROBLEMAS APARECIDOS EN EL PERIODO 
A.- Refinerlas "versus" Armadores.- 
Como se ha advertido en incontables ocasiones, 
las peculiaridades del sector y los caractères de mercado imperfec 
to del lado de la oferta y de la demanda, han configurado unas es- 
peciales relaciones de proximidad entre armadores "independientes" 
y refinerlas, que han obviado los problemas normalmente a través - 
del establecimiento de los correspondientes acuerdos (no se olvide 
que las refinerlas también estaban en OFICEMA); excepcidn a esta - 
norma general constituyen los momentos en que se planted alguna situa 
ci6n de exceso de capacidad de transporte (o aproximacidn a ella), 
en que las refinerlas trataban de obtener reducciones a los fletes 
oficiales "mSximos" y los armadores exigirlan una aplicacidn rigu-
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rosa de la réserva de bandera, elimlnando las contrataciones de pe 
troleros extranjeros en tanto existlese fIota espanola disponible.
El ano 1968 es un ano movido en el mercado "na- 
cional" de petroleros porque en él se aprueba por el Gobierno la - 
instalaciôn de una nueva Refinerîa en el Norte (Bilbao) que, tras 
el correspondiente concurso, recaerS (D. 2132 de 14-IX, BOE del 17 
en el grupo formado por GULF-OIL CORP., BANCO DE BILBAO y BANCO DE 
VIZCAYA. Su pliego incorporaba las siguientes ofertas; 84 millones 
de $ de inversidn, de los que 37 eran de capital extranjero, un —  
préstamo al Gobierno de 25 millones de $, compromise de contratar 
los buques petroleros necesarios para cubrir el 40% de sus necesi- 
dades de transporte, montar una planta de etileno en Cataluna y —  
construir buques por valor de 65 millones de $. Desarrollos ulte- 
riores concretaron taies construcciones en 800 a 936 mil TPM. Hay 
que tener en cuenta que todas las propuestas que se formulaban in 
cluîan la construcciôn de diverses tonelajes petroleros, le cual - 
puso nervioso al sector antes de que se resolviese el concurso, —  
provocando la entrega de diverses escritos a la Subsecretaria de - 
la M.M. sobre el tema. Con la resoluciôn a favor del grupo citado 
se desarrolld una vasta campana de presiones ante la Administra- 
ci6n, encaminadas a bloquear de alguna manera aquellas construc­
ciones; dicha Ccunpana comprendia de s de gestiones y escritos ante 
las autoridades habituales del sector (SMM, DG de lISS y NN, etc.) 
ante el Ministre de Comercio, el Ministre Secretario General del 
Movimiento, el Ministre de Industrie e incluse el Vicepresidente 
del Gobierno, CARRERO BLANCO, persona conocida en el sector desde 
su defense en las Certes de la Ley de Protecciôn del 56 ( 51 ).
Los argumentes que se esgrimen suelen ser siem
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pre los mlsmos y estar centrados en lo siguiente:
- Se crearâ un enorme exceso de oferta, pues, - 
sin necesidad de t.ener en cuenta estas nuevas construcciones, se - 
producirîa en 1971.
- No aguantarSn la competencia de una empresa - 
"gigantesca" que posee buques tambiên "gigantes" (fuertes economies
de escala), con gran capacidad de financiaciôn con capital extran- 
jero y muy superior experiencia en trâfico.
- Supone un acto de agravio al sector, que "siem 
pre ha venido colaborando con el Gobierno", impiden la construcciôn 
para armadores espaholes al ocupar las grades existantes en nûmero 
limitado, retrae la demanda de nuevas construcciones por armadores 
nacionales, se pone en peligro la capacidad de pago de la deuda —  
existante con el crëdlto oficial; concluyen qua no seria buena esa 
construcciôn ni siquiera para los astilleros porque existiria an - 
cualquier caso por parte de los armadores nacionales y "porque los 
65 millones de dôlares que supondria esa inversiôn habria que de—  
volverlos" (Sic.)
El tema no se agota en esos têrminos: se cues- 
tiona por parte de los armadores instàlados si una empresa con par 
ticipaciôn de capital extranjero puede tener fIota propia dedicada 
al transporte de crudos para el Srea del Monopolio, tomando como - 
referencia los Decretos de 20 de Agosto, 11 de Septiembre y 16 de 
Octubre de 1964 (de autorizaciôn de refinerias) que exigian que —  
los buques fueran "construidos en Espana... propiedad... y fleta­
dos por espanoles". De este modo, el Deereto de autorizaciôn de e£ 
ta refineria, que en su art. 7 obliga al grupo de empresarios a la 
construcciôn del tonelaje, ofrece (en su art. 8) la posibilidad de
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que êsto sea llevado a cabo por una empresa constltulda al efecto. 
Ello unido a la amenaza que se vuelve a cernir sobre el mercado pe 
trolero como consecuencia del Intento de constltuir una empresa —  
con capital de Arabia Saudita para la explotaciôn de buques petro­
leros, hace que se redoblen los esfuerzos contra estas empresas y 
contra las formas de arrendamiento de buques que fomentarlan en ré 
gimen "bare-boat", calificado como extrano al negocio naviero por 
no exigir al propietario del buque ninguna funciôn de armador. En 
dicha batalla destacarS la participacién del armador petrolero PE- 
REDA, hombre de -al parecer- gran influencia, que usarS ante la 
Administraciôn.
Como quiera que el deseo de los propietarios ex 
tranjeros de la Refinerîa de Bilbao es fundamentalmente vender cru 
dos y marginalmente el transporte, tratarSn de estar en buenas re­
laciones con los armadores espanoles; pero como sus fletes -los 
de la Naviera Gulf Oil Corp.- eran compétitives, serlan denuncia- 
dos como "fletes ficticios cuya baja queda suficientemente compen 
sada con la venta del crudo" ( 52 ).
Todo el conflicto refleja en realidad la reac- 
ciôn violenta de un grupo oligopôlico extremSdamente cerrado a —  
cualquier nueva entrada, animado por los redoblados esfuerzos de - 
quien era doblemente afectado -CEPSA- como transportista y refi­
nerîa, y materializado en el uso del arma mSs convencional entre - 
los armadores: la apelaciôn a la Administracién. Los resultados no 
fueron muy brillantes, como no podîa ser de otro modo a la vista - 
de los fuertes intereses existentes tras la nueva refinerîa (Capi­
tal extranjero y Capital financiero nacional...) ademâs de que la 
demanda de transporte consiguiô que no solamente no se plantease -
4 < *
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problema alguno de exceso de capacidad sino que cupiesen puevas -- 
construcciones. Y en lo que se refiere a efectos futures del con—  
flicto, se consiguiô disolver el agresivo efecto que causarîa cua^ 
quier veleidad competitiva de los fletes de la Gulf, en el marco - 
de las traslaciones a la comunidad via fletes oficiales.
Refinerlas y petroleras independientes: La bata
11a de 1975.-
En el primer trimestre de 1975 se planteô por pri^ 
mera vez el agudo problema de la paralizaciôn de unos cuantos buques 
(très: dos de L. ASMAR y uno de LETASA) en el Golfo Pérsico porque 
las refinerlas espanolas no los contrataban; la razôn que esgrimîan 
ëstas era que hablan obtenido un nivel de almacenamiento suficiente 
por el momento. Las empresas navieras entendîan como maniobra la con 
trataciôn de buques extranjeros en momentos en que se encontraban -- 
operando buques espanoles, conociendo de antemano su disponibilidad 
al finalizar el viaje (porque tal era, al parecer, la forma de con- 
trataciôn acostumbrada); afirmaban que lo que estaba detrSs de todo 
este comportamiento era el inferior flete del mercado internacional 
y la capacidad que las refinerlas poseîan para manipular los pagos 
de CAMPSA. La informaciôn que pudo filtrarse a la luz pdblica con - 
motivo de estos sucesos (iniciados con la denuncia realizada por ar 
madores Vizcainos) mostraba que, en esos dias, los fletes interna- 
cionales para ese tipo de buques estaban en dos o dos y medio dôla­
res por tonelada (alrededor de 135 Pts./ton.), mientras que en el - 
mercado nacional, el flete oficial estaba en 620 Pts./ton.; aunque 
los buques que se fletasen fuesen extranjeros, CAMPSA abonaba a las 
refinerlas hasta un 60% de la diferencia entre esos dos niveles de 
fletes y asi "... manipulan esa subvenciôn -puesto que se abona por
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porcentaje- realizando pingues bénéficies a costa de la ruina de
los armadores petroleros independientes... porque ese 60% que ---
CAMPSA paga por el porcentaje total de crudo transportado no co­
rresponde a la realidad. La mayor parte de dicho volumen ha sido 
fletado por buques extranjeros y no por nacionales, por lo que - 
las ganancias se incrementan sensiblemente. Y son mSs de 400 Pts. 
de ganancia en cada tonelada que es tralda por petroleros e^tran- 
jeros". ( 53 ).
Las refinerlas se defienden arguyendo la situa 
ci6n de inestabilidad del mercado de crudos y la necesidad de con 
seguir ciertos niveles de almacenamiento adecuado. Probablemente, 
hubiera gran parte de verdad en la acusaciôn de los armadores con 
tra estos beneficios. Lo cierto es que pocos meses después se In^ 
ciaba la revision del sistema de liquidaciôn entre CAMPSA y las - 
refinerlas que culminarla con la adopciôn del nuevo, acordado por 
el Consejo de Ministres del 10 de Octubre de ese ano, en el que - 
ya se tiene en cuenta la participaciôn de la bandera espanola en 
el transporte de modo mSs precise. De todas las maneras y como ya 
es caracteristico en todo el tema de fletes, ayudas y demSs pre- 
vendas, la oscuridad informatlva es la norma (incluse la expllca- 
ciôn que del tema dan los navieros es confusa, como puede inferir 
se de la lectura de las frases entrecomilladas anteriormente), —  
por lo que su carâcter incomplete es relativamente apreciable.
Paralelamente a la denuncia principal por la no 
utilizaciôn de buques espanoles, los armadores "independientes" - 
hablan de su carâcter de vîctimas al no haber podido acudir a los 
mercados internacionales -"porque una orden del Gobierno lo impe- 
dfa" (?)- cuando los fletes eran allî superiores a los nacionales
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y "con s61o sels viajes podrîan haberse amortizado los buques" (54). 
Pero lo que es mâs curioso es que la refinerîa atacada mSs duramente 
por no contratar buques nacionales es ENPETROL; la realidad, sin em­
bargo, parecîa ser bien distinta : la cobertura del pabellôn nacional 
de los trâficos de crudos de 1974 y 1975 para ENPETROL era del 62% y 
76% respectivamente, mientras que para el reste de las refinerlas y 
para los mismos anos era del 52% y 65%. Por lo demSs, esta situaciôn 
viene siendo ya habituai, como acredita el cuadro L, mostrândose asî 
el papel benefactor de las empresas del Estado. No sôlo eso sino que 
en ese mismo ano, la fIota propia de la empresa sôlo cubrîa el 29% - 
de sus necesidades de transporte mientras que en las otras dos refi- 
I nerlas que poseîan fIota propia, CEPSA y PETRONOR, el promedio era - 
I del 68% (55).
I
I B.- De la insuficiencia de flota a la "autonomîa"
y al "exceso de capacidad"
A mediados del ano 1973, las refinerlas formula- 
ron una declaraciôn a través del Sindicato Nacional de Combustible 
en la que se quejaban de la falta de logros en la cobertura por el 
pabellôn nacional de las necesidades de transporte de crudos. Eran 
momentos de fuerte crecimiento de los fletes en el mercado interna­
cional y la ausencia de buques espanoles, a la vista del sistema —  
para que CAMPSA sufragase las diferencias de fletes, ocasionaba se­
ries problemas de abastecimiento a las refinerlas.
Aquella insuficiencia variarâ con la impresionan 
te contrataciôn acordada en 1973. Esto permite que a partir de fina 
les de aiïo se h able de la futura autonomîa petrolera del paîs, con 
las consiguientes consecuencias benéficas para la Balanza de Fletes
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Y demâs efectos. Hay que tener en cuenta que a partir de 1974 Se - 
plantea un exceso mundlal de petroleros (y el temor a la fuerte pre 
si6n que pudieran ejercer para introducirse en el mercado nacional 
reservado, el aumento de costes y la amenaza de poslbles reduccio­
nes en las importaciones; los armadores comenzarSn a sentirse, asi, 
especialmente sensibles ante cualquier pérdida de terreno que pudie 
ra provenir de aumentos de fIota "extranos" (cancelaciones de expor 
taciones, contrataciones por Empresas Pûblicas, etc.). Esto es lo - 
que sucede con la oposiciôn de los armadores a cualquier incremento 
de la fIota por parte del INI, mediante un escrito al Ministro de - 
Comercio en el que, en sintesis,se argumenta que con la operaciôn - 
del Institute de dotarse de la propia fIota de transporte se harâ - 
este trâfico ruinoso para la iniciativa privada (otra vez el tema - 
de la subsidiaridad), y que, con las contrataciones existentes, se 
prevê un exceso de capacidad de la fIota hacia 1978, muy grave si - 
el Canal de Suez volviese a transitarse. Al producirse un retrai- 
miento generalizado en la demanda de servicios de transporte, los - 
buques con amplia gama de utilizaciôn como los OBOS se refugiaron - 
inmediatamente en los trâficos petroleros, incrementando la fIota 
del subsector de crudos en unas 469.000 TPM procedente de los cua- 
tro buques de este tipo de L. ASMAR y N.LETASA (dos cada una), aun­
que en realidad sôlo serân los de esta ûltima los que estarân perma 
nentemente en trâfico de petrôleo.
Como es habituai en los enfrentamientos a este - 
tipo de problemas, la prensa se hace eco de su escrito y puntos de 
vista con todo lujo de detalles ( 56 ). Los argumentos se repiten ma 
chaconamente casi siempre, pero merece destacarse la critica que se 
hace al planteeuniento de que las refinerlas cubran un tercio de sus
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necesidades de transporte con flota propia, otro tercio contratado 
en "time-charter" y el otro en el mercado libre (viajes sueltos, - 
etc.) para aprovechar las oscilaciones del mercado de fletes. El - 
criterio es atribuîdo, peyorativamente, al entonces Présidente de 
REPESA, LUIS ABENZA, ( 5 7 ) , cuando constituîa prâctica habituai en 
el mercado internacional desde hacia anos (58 ). La gravedad de que 
no se adoptase este tipo de politics (y que la que se adoptase con 
posterioridad se "aguase" trasladando directamente a CAMPSA los ma- 
yores fletes) es singular pues supone la pérdida de la eficacia que 
podria representar este tipo de prâcticas en la animaciôn de cierto 
grado de competitividad entre las empresas, abandonândose a un inter 
vencionismo proteccionista esterilizador al sector mâs importante de 
la fIota (en têrminos de tonelaje) y de mâs facil traslaciôn (dado - 
lo limitado del nûmero de empresas).
Pero el enfrentamiento al problema del posible ex
ceso de capacidad se produce, sobre todo, en el ano 1978, ano sûma-
mente prolifico en estudios e informes sobre la materia.
A primeros de ano se aireaba la noticia de que —  
très petroleros -por un total de 375.000 TPM- se encontraban parali 
zados por falta de carga en el Golfo Përsico, lo que representaba pêr
didas de un millôn y medio de pesetas por cada barco y dia, con el --
consiguiente quebranto para las empresas armadoras y para la contrata 
ci6n futura de buques (59 ). Vuelve a airearse el fantasma del tonela 
je "impuesto" al mercado interior ("mâs de medio millôn de toneladas", 
dicen los armadores) procedente de cancelaciones de armadores extran­
jeros a nuestros astilleros, acordado por el Gobierno en base a razo- 
nes de "superior interês nacional" que los armadores rechazan, para - 
calificar como"una de las mâs graves e incomprensibles... (exigiendo)
... averiguar las causas y exigir las responsabilidades oportunas a -
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quien corresponda" (60 ). Ello, no obstante, la patronal no vuelve 
a manifestarse en este tono pûblicamente en el futuro ni aportarâ 
luz sobre el problema (de indudables caracteristicas pûblicas). —  
Los datos que han podido recogerse por distintos lados informan —  
que se abordaron las consiguientes conversaciones entre armadores, 
refinerlas y Gobierno (61 ), que dieron lugar a un mejor aprovecha 
miento de la fIota por una parte, y que permitieron acuerdos finan 
cieros para paliar los efectos negativos'del exceso de capacidad.
El proceso es curioso y ejemplar: a) como punto 
de partida, "vender el producto" comenzando por su alta importan—  
cia; un valor de la inversiôn de 120.000 millones de pts. financia 
do en un 20% por el BCC y el resto por la Banca privada y las na­
vieras , 11.000 millones de gastos fijos anuales que quedan en terr^ 
torio nacional, 4.000 empleos muy cualificados generalmente, 2 mi­
llones de toneladas anuales de consumo de combustible adquirido ex- 
clusivamente en refinerlas espanolas, una de las flotas mâs moder- 
nas del mundo, e incidencia potencial en la Balanza de Fletes, para 
1977, de 450 millones de $ (valorados los fletes a nivel AFRA). 
b) El paso siguiente consiste en amedrentar con las graves conse­
cuencias que el exceso de fIota tendria, sobre todo, para los arma­
dores independientes (el 67% del tonelaje) que séria sobre quienes 
recaeria la paralizaciôn y a quienes se coloca en pésima situaciôn 
ante las refinerlas forzando a la baja de los fletes; no se entien- 
de muy bien por quë -si trasladan directamente tal importe a CAMPS 
salvo que aquêllas "no sôlo realicen el fletamento de los buques si 
no que administran los pagos de ésta por el concepto regulado ofi- 
cialmente de transporte", c) La estrategia final consistirâ en con- 
seguir la réserva del transporte de todo el mercado (es decir, el
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Canarias y el de productos para exportaciôn), organizar adecuada- 
mente la asignaciôn de fIota de modo que las ineficiencias de deso 
cupaciôn derivadas de mala organizaciôn no sean importantes y lan- 
zando al mercado extranacional el exceso ("pequeno"), arbitrando - 
el oportuno sistema de compensaciôn que en definitive no es otra - 
COSa que el traslado al Estado-comunidad social de los costes que 
entrana ese flete superior al internacional (62 ). No hay, por tan 
to, comparaciôn posible con el exceso de fIota internacional ni con 
los mecanismos alll empleados para paliarla, con respecto a la si­
tuaciôn espanola; la paralizaciôn a escala mundial alcanzô niveles 
muy fuertes, y las vias de soluciôn, lejos de incidir en los fletes 
y mucho menos al alza, fueron el desguace, la navegaciôn a veloci- 
dad reducida el lastre segregado o la inmovilizaciôn del tonelaje 
excedente. Medidas y niveles, por tanto, desconocidos en Espana.
El primer problema con que nos enfrentamos a la 
hora de determiner el exceso real de fIota estriba en la ausencia 
de informaciôn oficial sobre la materia que nos permita ser conclu 
yentes. La estadistica de trâfico de mercancîas y pasajeros que —  
hasta 19 76 venla emitiendo la Direcciôn General de Transportes Ma­
ritimes no vuelve a aparecer hasta la fecha. Ello no obstante, la 
Asociaciôn patronal, OFICEMA primero y ANAVE despuês, posee infor­
maciôn muy prôxima dado el reducido nûmero de empresas y lo concre 
to del trâfico; de ah^ que esta informaciôn pueda ser aceptada como 
punto de referencia. Estân tambiên las informaciones no publicadas 
de la D.G.T.T.MM. -de la que se sirven aquêllas en su mayor parte- 
que élabora unos estadillos a final de ano a los que se ha podido - 
accéder, no sin antes haber superado un sin fin de barreras. Los —  
cuadros LI-A y B y L U  muestran los resultados de estas informacio-
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nés, que pasamos a comentar:
- En primer lugar, la variable transporte en bu­
que nacional présenta una ligera discrepancia con las que ofrece —  
ANAVE para 1978, que entiende que alcanzô los 348,7 mMtxm y de 61,0 
mMtxm la de buque extranjero en trâfico nacional, totalizando asi - 
unas necesidades de transporte de 409,7 mMtxm.
- El resultado sobre si existe o no exceso de —  
oferta de servicios de transporte en este trâfico, depende del valo 
que se asigne a la participaciôn de los buques de bandera espanola 
el trâfico extranacional, cifra desconocida oficialmente incluso en 
têrminos de tonelaje desde 1976 y respecto a la cual estâmes a mere 
de la informaciôn de ANAVE. Es precisamente éstq lo que plantea pro 
blemas pues si en 1978 el transporte total de la fIota espanola fue 
de 379,0 mMtxm (393,5 segûn la cifra de ANAVE), no parece razonable 
que en 1979 alcanzase los 408,7 mMtxm (un 8% mâs que el ano anterio 
habiendo sido la fIota de este ano inferior a la del anterior en un 
cifra suficientemente significative que hace que la diferencia entr 
los dos fines de ano sea del 6,8% ( 63 ). Es este razonamiento y su 
misma declaraciôn de que "la cobertura -de 1979- real habrîa sido 
de un 98% aproximâdamente ( 64 ), lo que nos hace pensar que hay un 
error en las cifras presentadas este ano y que, por tanto, no hubo 
exceso de fIota (notable, al menos) en el mismo. Todas las informa­
ciones coinciden (véase el cuadro citado) en mostrar que tampoco en 
1978 hubo exceso de oferta y mucho menos en 1977, ano para el que - 
disponemos de una informaciôn mâs desagregada del transporte de cru 
do nacional realizado por barcos extranjeros: 134 mMtxm de los que 
43,6 lo fueron en concepto de transportes compensados por otros anâ 
logos realizados por barcos espaholes en trâfico extranacional y el
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resto, 90,4 mMtxm, lo fueron sin contrapartIda de transportes por bu 
ques espemoles.
No se dispone de datos del importe de las tonela­
das mi11as realizadas por la fIota de crudos espanola en el trâfico 
extranacional para los anos 1975 y 1976 pero un razonamiento anâlogo 
al realizado para 1979 nos lleva a la conclusiôn de que tampoco es­
tos anos se produjo ese exceso de oferta de servicios. En efecto, si 
la capacidad de transporte de 1976 fuese la de 1977 (ano en que exis^ 
tîa una mayor flota), nuestros buques podrîan haber transportado, —  
"caeteris paribus", 331,5 mMtxm mientras que las necesidades de trans 
porte eran de 407,2 mMtxm. Lo mismo sucederîa para el ano 1975 con la 
diferencia de que este ano la flota era muy inferior a la de 1977.
De lo dicho hasta aquî parece inferirse que no se 
produjo exceso de flota en ninguno de los anos subsiguientes a la cri
sis de 1973 que pudiera dar lugar a amarres de importancia o que, to­
do lo demâs, que se produjo, algûn paro têcnico y estacional por im- 
perfecciones en la organizaciôn de la distribuciôn de la flota. Sin - 
embargo, los armadores tratarân de airear con fuerza extraordinaria 
cada uno de estos casos como un fenômeno de discriminaciôn a que se -
ven sometidos por parte de las refinerîas.
En los diversos informes en que se habla de paral^
zaciôn de la flota petrolera se refiere siempre el supuesto de paro -
provisional, resultado de disfunciôn técnica (65). y, efectivamente, 
eso es lo que sucediô. Los informes de prensa del verano de 1978 da-
rân cuenta de la paralizaciôn de algunos buques en el Golfo Pérsico:
- A dîa 9 de Agosto, habîa uno de 300.000 TPM que 
llevaba parado 95 dîas, aunque el fantasma que se agitaba era la inme 
diata paralizaciôn de f900.000 TPMI; segûn el Director General de TT.
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Marîtimos, se deben a "... malas interpretaciones y desacuerdos entre 
las refinerîas y los petroleros..." ( 66 ). Una idea de los problemas
que estân detrâs y de las soluciones adoptadas consiste en los siguien^ 
tes aspectos; coordinaciôn flota y necesidades aplicaciôn estricta de  ^
la obligaciôn legal de transporter el crudo en buques nacionales, in- 
frautilizaciôn de la flota (sic), aplicaciôn de la obligaciôn de esto 
caje por parte de las refinerîas (que se encontraba por debajo de los 
mînimos légales) y CAMPSA. Estas ideas serân las que se pondrân en —  
marcha a través de las reuniones celebradas posteriormente entre arma 
dores, refinerîas y Administraciôn.
En las conversaciones mantenidas a lo largo de 197 
entre el Ministro de Transportes y los présidentes de ANAVE y de la 
Comisiôn de Buques-Tanque, aquél expresô a éstos "que la actualizaciô 
de fletes de transporte de crudo no evitaba por sî sôla el problema - 
de la desocupaciôn de flota petrolera que existe en la actualidad: - 
en consecuencia, pedîa de la Asociaciôn de Armadores que presentara 
un esquema que permitiera resolver los problemas de desocupaciôn c^ 
tados como planteamiento previo" (67 ). La via estudiada suponîa, en 
tre otras cosas: a) plantear a la Administraciôn la necesidad de blo 
quear la entrada en servicio de aquellos buques que habîan sido can­
cel ados por armadores extranjeros (aunque en el supuesto de que se - 
acordase su entrada,se exigîa claridad e igualdad de oportunidades - 
entre todos los armadores a la hora de poder comprar, rechazândose - 
su socializaciôn en empresas estatales); b) la posibilidad de arbl—  
trar un sistema de compensaciôn entre armadores para sufragar la di­
ferencia de flete de los barcos que saliesen al mercado extranacional 
(frente al mayor que les corresponderîa si se las aplicase el flete 
de la Subsecretarîa); c) el inmediato aumento de los fletes en cuan
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tîa suficiente para, ademâs, financier el coste de la compensaciôn 
anterior: y d) el apoyo de la Administraciôn para frenar cualquier 
posible acercamiento de especüladores al sector. Como todo esto en 
tranaba cierta complejidad, los armadores optarân finalmente por - 
su salida acostumbrada: subida de fletes, adecuaciôn del sistema - 
de retribuciôn del factor transporte de CAMPSA y moratoria (de los 
préstamos vencidos) durante el perîodo que dure esta situaciôn y - 
se aplique la compensaciôn ( 68 )•
El problema enfrentado con las soluciones del - 
pârrafo anterior, se producirîa, fundamentalmente, el ano 1979, en 
que se esperaban unas entradas adicionales de 1,2 millones de TPM. 
La realidad fue que 571.000 TPM no entraron en servicio (ASTRAPESA 
II y RIO TINTO), entre las de nuevo ingreso,que se produjeron bajas 
notaüDles por accidente y exportaciôn de varies buques, y que al —  
fin del ano 1979 la flota de crudos serâ inferior a la de finales 
de 1978 (69). Los fletes, sin embargo, subieron, y en el estable­
cimiento de los mismos se parte del total de la flota existente de 
manera que cualquier exceso de flota se aprecia en mayores fletes.
El "esquema de normas de sincronizaciôn para uti 
lizaciôn de la flota petrolera" (70 ) de 1978 y 1979, consistîa en 
aplicar tajantemente la obligaciôn de transporter en buque espanol 
los crudos del ârea del Monopolio y, en general, los de refinerîas 
obligadas a hacerlo por disposiciôn oficial (afin cuando no sean —  
crudos para el ârea del Monopolio), asî como en aproximar las pos^ 
clones de refinerîas y armadores en el transporte de productos pa­
ra la exportaciôn. El sistema de compensaciôn se produce mediante 
la apertura de cuentas en el Banco de Espana, donde se reflejarâ -
un abono a favor de los armadores en el supuesto de que se haya trân£ 
portado en buque extranjero y deblera haberse traldo en buque espanol 
a flete internacional; el flete oficial (superior al internacional) 
serâ abonado a la refinerîa por CAMPSA, debiendo aquélla transferir 
tal diferencia a los armadores. En el supuesto de que los ingresos 
de esta cuenta no lleguen a cubrir los fondos suficientes para abo- 
nar a los armadores que han transportado a fletes internacionales,- 
"por haberse utilizado mâs flota espanola de la necesaria para el - 
trâfico de crudos con destino al âmbito de CAMPSA", se practicarâ 
la oportuna regular!zaciôn.
La otra medida adoptada consistiô en la modifies 
ciôn de la forma de liquidaciôn del término transporte de crudos en
las retribuciones a las empresas de refino por los productos que en
tregan a CAMPSA. La Comisiôn Delegada para Asuntos Econômicos habîa 
acordado el 26 de Febrero de 1971 una fôrmula para fijaciôn de las 
retribuciones por CAMPSA a las refinerîas por los productos que és- 
tas vendîan a aquélla; en esta fôrmula se comprendîa el componente 
transporte como coste desde el terminal de carga hasta Mâlaga. El - 
acuerdo del Consejo de Ministres de 10 de Octubre de 19 75 modificô 
tal formulaciôn para adaptarlo en funciôn de la utilizaciôn que se 
hiciese de la flota espanola, como consecuencia del conflicto acae- 
cido entre armadores y refinerlas.
En el verano del 78 se planteô la modificaciôn de
este sistema con el objetivo de que los armadores percibiesen "con -
independencia de las particularidades que présente la programaciôn - 
del empleo de sus buques, un Importe global équivalente al que corres 
ponderîa en una utilizaciôn ôptlma de sus buques en el transporte de
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crudos para el abastecimiento del Monopolio", complementando "... la 
percepciôn que corresponde por el importe de la diferencia entre la 
cifra correspondiente a aquella utilizaciôn ôptima y la satisfecha 
a las refinerlas a través de la cuantificaciôn del tërmino T en la 
fôrmula de precios ex-refinerîa..."; el devengo serfa a partir de - 
primero de Enero de 1977. Las frases que se han entresacado pertene 
cen a la propuesta de la Delegaciôn del Gobierno en CAMPSA y difie- 
ren sensiblemente de la formulada por el Ministerio de Transportés, 
mâs sensible a la situaciôn de los armadores que aquélla. En parti­
cular, procédé anotar que este Ministerio extendfa la cobertura fi- 
nanciera por CAMPSA de aquellos supuestos en que se produjese inac­
tividad en la flota como consecuencia de un sobreestocaje del ano - 
precedente. Cualquiera de las dos redacciones, pero mucho mâs la se
gunda, suponîa la traslaciôn a la sociedad de mayores costes de ---
transporte, derivados de actuaciones particulares en las que tambiên 
disfrutô de recursos de propiedad formai social (crédite, primas, - 
etc.) :
Por cada tonelada de crudo destinada para el ârea 
del Monopolio, éste paga a la refineria un precio P igual a ( 7i ): 
P = 1,01 (C + T + M ) , siendo 1,01 el factor a tener en cuenta para -
compensar las pérdidas por transporte, almace­
namiento y manipulaciôn.
C = retribuciôn del coste del crudo 
T = retribuciôn del transporte del crudo 
M = retribuciôn del refino
T= aS + bl, en que S = S' .Xm 
1 = 1'. Xm 
a = Min (a, a ^ , a*)
b = 1 - a ,
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S', es el flete promedio nacional correspondiente a una estructura 
de flota (tamanos) trimestralmente informada por la Subsecretarîa 
de la M.M., y a los fletes oficiales establecidos para el transpor 
te de crudos en buque nacional. El problema que plantea consiste - 
en su carâcter exôgeno dado que su valor es independiente de la —  
flota efectivamente utilizada (se refiere, recuërdese, a la flota 
"en servicio"), por lo que se estâ considerando su modificaciôn —  
para llegar a determinar su valor con arreglo a la flota efectiva­
mente utilizada.
Xm, es una variable operative para transformaciôn de S' de su carâc 
ter de % porcentaje del Worldscale en unidades monetarias. Con am—  
bas se détermina el coste del transporte de crudos en buque nacio—  
nal, S.
Para determinar el valor del coste del transpor­
te de crudos en buque extranjero, I, se utiliza el "nivel Worldsca­
le promedio internacional de fletes correspondiente a dicho trimes­
tre para viajes sencillos; Golfo Pérsico-Europa y tamahos nofmaImen 
te utilizados para este trayecto" (Resoluciôn de la Delegaciôn del 
Gobierno en CAMPSA sobre las normas de aplicaciôn del término "TV - 
de la fôrmula de precios ex-refinerla, s .f .), que es el valor de I '.
El término "a", es un parâmetro adimensional de 
compleja obtenciôn pero cuya idea sustentadora consiste en obtener 
el coeficiente de utilizaciôn de la flota nacional por cada tonela­
da de crudo transportada.
De la correcta obtenciôn del término "T" depende 
la apariciôn de distorsiones subvencionadoras para el transporte ma
ritimo o las refinerlas en lo que al transporte de crudos para el -
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ârea del Monopolio se refiere; sin embargo, no existe forma de pre 
cisar objetivamente la utilizaciôn de la flota espanola en el tran£ 
porte de crudos para el ârea del Monopolio, con lo que es probable 
que se esté produciendo una actuaciôn subvencionadora a los dos sec 
tores, refinero y naval, por parte de la Administraciôn via CAMPSA. 
Igualmente, se estân produciendo distorsiones por la misma aplica­
ciôn de la fôrmula de retribuciôn del factor transporte dada la di­
ferencia entre la flota efectivamente utilizada y la flota en servi 
cio y los diferentes puntos de aprovisionamiento de los crudos (en 
lo que se refiere a los del mercado libre).
Sin perjuicio de la importancia que tiene la co­
rrecta cuantificaciôn de la aplicaciôn de la réserva de bandera pa­
ra el transporte de crudos para el ârea de Monopolio entre las op- 
ciones alternativas toneladas "toneladas-milia" de los crudos de la 
cuota, "toneladas" del crudo destinado al Monopolio (cuota y libre) 
que subyace al pârrafo anterior, résulta claro que la obligaciôn de 
transporter crudos en bandera nacional a fletes superiores a los in 
ternacionales -como resultan los oficiales-, constituye una limita 
ciôn relative a la actividad exportadora de las refinerîas afecta-- 
das (con arreglo a la disposiciôn que las autorizaba) al penalizar 
el transporte de un producto con destino a la exportaciôn, siempre 
que hayan abonado un flete superior al internacional; porque muy ha 
bitualmente -sobre todo con la crisis-, consiguen fuertes reduccio 
nés respecto a los fletes oficiales, aunque luego cobren con arreglo 
a éstos ( 7 2 ) .
- Çontratos y anulaciones de construcciôn en los
setenta ( 73 ).
Un examen de la contrataciôn de los anos de la -
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crisis (1974 y siguientes) muestra los siguientes resultados;
- 1977, 1978 y 1979 son ahos en que no hay una -
sola contrataciôn.
- Del examen de las nuevas contrataciones de los 
ahos 1974, 1975 y 1976, aparece sôlamente la contrataciôn en los - 
dos primeros, de un buque de 172.000 TPM en 1974 y otro de 130.000 
TPM en 1975, sin que se produjera nueva contrataciôn en 1976.
De esta manera, no parece justificado hablar de 
gran temeridad en las contrataciones producidas tras la apariciôn - 
de la crisis en 1973; en todo caso habria que examiner las contrata 
clones de 1973 para valorar si estaba justificado o nô tanto opti—  
mismo. En efecto, la contrataciôn producida ese aho -4,9 millones 
de TPM- résulta asombrosa si se ccanpara, por ejemplo, con el nivel 
de la cartera de pedidos petrolera a 31 de Diciembre del mismo aho, 
7 millones (70% de ésta); los çontratos de ese aho, en têrminos de 
T.R.B., 2,46 millones, superaban el tonelaje de petroleros en acti­
ve, 2,21 millones T.R.B.; multiplicô,incluso, por cuatro la -tam—  
bién fuerte- del aho anterior (1,2 millones de TPM). En el cuadro 
LIII se muestra la contrataciôn de ese aho por navieras (74). Ré­
sulta curioso observer que las contrataciones celebradas por armado 
res inusuales en este trâfico (M. DEL NORTE, ZORROZA, ABASOTAS y el 
GRUPO AZNAR), vienen a representar mâs de la tercera parte de las - 
contrataciones (37,3%), lo que da una idea del componente especula- 
tivo de aquel aho).
Los ahos 1974 y 1975 registran, como ya se ha di 
cho, una sôla contrataciôn cada uno, correspondiente a LETASA (n* 
208, 130.000 TPM) y ENPETROL (n* 158, 172.000 TPM); ademâs de ésto 
se anota el cambio de la construcciôn 209 procedente del grupo AZ-
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NAR a favor de ASTRAPESA (denominaciôn del grupo) y la apariciôn de 
dos construcciones contra almacén de ASTILLEROS ESPANOLES: la nûme­
ro 101 y 212, de 230.000 y 130.000 TPM, respectivamente.
Las cancelaciones producidas a consecuencia de - 
la crisis de los setenta tendrîan que haber dado lugar a que los as^  
tilleros percibiesen unas indemnizaciones "... que las convertîan - 
en un negocio mâs brillante que la propia construcciôn" ( 7 5  ). Pa
rece que, sin embargo, en el caso espanol no se produjo esta indem- 
nizaciônp y las razones nunca se hicieron pûblicas aunque en los me 
dios prôximos se hablô de probables fallos en los çontratos combina 
do con escasa solvencia de algunos de los contratantes, como eau—  
sas mâs probables.
La relaciôn de cancelaciones (mâs importantes) - 
que se présenta a continuaciôn no estâ completamente cerrada cuando 
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A las anteriores -que, en su mayor!a, son cance 
laciones calificables de exportaciôn, con la duda respecto a la par 
ticipaciôn de las navieras espanolas-, ha de ahadirse la siguiente:
"Castillo Bellver" 272.000 TPM MARINORTE e YBARRA E.N.ELCANO
A finales de 1975, la empresa venezolana HIDECA
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plantea el cambio de su pedido consistente en un petrolero de 270.000 
TPM contratado con ASTANO por dos buques de 100.000 TPM. La salida - 
que se busca consiste en que ENPETROL, empresa del INI con una flota 
petrolera insuficiente para sus necesidades, se quede con aquel bu­
que. El tema produce el consiguiente revuelo y los armadores hacen - 
saltar una nota pûblica de protesta de su Sindicato Nacional de la - 
Marina Mercante; su contenido se refiere al exceso de capacidad que 
résulta ya de por sî con los buques en construcciôn y al paro que —  
traerâ consigo esta adquisiciôn; denuncia que se trata de una protec 
ciôn al astillero y "...hacen constar que, en defensa de sus intere­
ses y de la economîa nacional, se verSn obligados a cancelar los bu­
ques que tienen en construcciôn ante la perspectiva de tenerlos que 
amarrar, inactivos, cuando les sean entregados" (77 ). La reacciôn 
de los armadores habîa sido fulminante y, sin duda, demasiado prema 
tura e irreflexiva porque en el mismo momento de hacer aquellas man^ 
festaciones ya se conocla el acuerdo por el que la empresa venezola­
na estaba dispuesta a adquirir a cambio dos buques de ENPETROL que - 
sumaban una capacidad de transporte superior a la que anadia la "im- 
portaciôn" de aquêl de 270.000 TPM. Toda la operaciôn se consumô en 
un intercambio final del buque "Carthagonova" -el "importado"- por 
los "AlcSntara" y "Santiago" -exportados-, que signified la entrada 
de 270.000 TPM a cambio de las 144.000 TPM de los dos gemelos que sa 
lieron ( ).
Independientemente de otras consideraciones, lo - 
anterior informa de modo bien distinto a como suelen hacer los arma­
dores que acusan al sector pûblico de nacionalizaciôn por importaciô 
de cancelaciones. Porque, como puede apreciarse, sôlo dos buques han
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sido comprados por empresas pûblicas, uno de los cuales résulta de 
la anulaciôn de compra de armadores espanoles (el de MARINORTE e - 
YBARRA) y el otro lo es en unas condiciones difîcilmente critica—  
bles: a cambio de otros buques, de menor capacidad de transporte - 
total, y, en ûltima instancia, en una empresa que tenîa necesidad 
de aumentar la cobertura de sus necesidades propias (ENPETROL):
No corren la misma suerte las adquisiciones res­
tantes realizadas por los armadores privados; pero esto no es cues- 
tionado por la patronal de los armadores mâs que superficialmente
(79 ).
9. CONCLUSlONES.-
El subsector de trâfico de petrôleo -singularmen 
te el de crudos-, constituye uno de los ejemplos mâs acabados de lo 
que ha sido el crecimiento de la Marina Mercante espanola y de su 
crisis.
Résulta uno de los escasos componentes en quienes 
se aplica el ciclo complete de la polîtica econômica seguida en el - 
sector : no liberalizar la adquisiciôn de inputs conflictivos (buques) 
y, a cambio de eso, ademâs de subvencionar la adquisiciôn de los bar 
C O S ,  protéger la actividad mediante la réserva del mercado y unos —  
fletes oficiales ventajosos con los que percibirîa en el mercado in­
ternacional.
La consecuencia lôgica de un proceso de crecimien 
to cimentado sobre las bases del pârrafo anterior y un ritmo acelera 
do de aumento de la demanda, es que no aparezcan empresas en el mâs 
estricto sentido de la palabra sino gestores de unos bienes de capi-
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tal financiados sustancialmente por la comunidad, cuyo objetivo con 
sistirâ siempre en conseguir del Estado mejoras no s6lo en el terre 
no de los fletes y de la réserva de bandera, sino que llegan hasta 
el punto de requérir su intervenciôn para resolver cualquier otro - 
problema de importancia (como pudo ser la coordinaciôn de la utili­
zaciôn de la flota existente con las refinerîas).
Este apartamiento absolute del minimo funciona—  
miento de las normas del mercado, acarrea la potenciaciôn y consoli 
daciôn de la ineficiencia: unos fletes que sostendrSn al menos efi- 
ciente de los buques y generarS rentas diferenciales, una politicJa 
empresarial de afincarse como grupo oligopôlico en el que estân corn 
prendidas habitualmente las refinerîas... Una ineficiencia que paga 
la sociedad, y que coloca en pésima situaciôn de competitividad a - 
nuestro paîs en el mercado internacional.
En el mismo sentido debe interpretarse el deseo 
de los armadores de mantenerse en un grado de cobertura lejano a la 
plena capacidad de transporte de las necesidades nacionales. Un exr- 
cesivo optimisme (montado sobre aquella seguridad de una demanda en 
crecimiento y fletes de subvenciôn -en un momento mundial de fuer­
te animaciôn en el mercado de buques y fletes-) por parte del gru­
po de los armadores "tradicionales", a los que se suman algunos ---
"nuevos" (de gran tradiciôn en la Marina Mercante -AZNAR-, y especu 
ladores), lleva a unas voluminosas contrataciones en los primeros - 
setenta y, sobre todo en 1973; tal cantidad, amenazarâ resultar ex- 
cesiva dado el relative descenso de la demanda, en 1978 y 1979 y —  
exigirâ cierta racionalizaciôn en el aprovechamiento y coordinaciôn 
de la flota existente; junto a ello, un nuevo traslado de ineficien
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c iæ a la sociedad a travês de la modificaciôn de la liquidaciôn del 
componente "transporte" entre las refinerîas y el Monopolio de Pe- 
trôleos, y unos fletes oficiales superiores.
Independientemente de que, si se hubiese creado
un exceso sustancial de capacidad de transporte, la responsabilidad
principal habrîa sido de los armadores, el Estado no estâ eximido - 
de la misma, por cuanto, a la par que "anima" esos "optimismos" de 
contrataciôn con la bondad de las condiciones de realizaciôn del trans 
porte, no define hasta dônde interesa que crezca a la comunidad que 
intenta representar; porque, ademâs, si las cosas son asî, sè debe - 
en gran parte a la polîtica seguida. En esta polîtica, ocupan un lu- 
I gar de relieve las "importaciones" de fIota que, procédantes de anu-
I laciones, realizan las empresas pûblicas.
i La quiebra del sistema vigente, hasta el momento
j de la crisis, se produce con motivo de: a) retraimiento progrèsivo - 
de la demanda, -de carScter estructural por cuanto se camina a econo 
mias utilizadoras de otras fuentes de energfa-, que tuvo sus manifes^ 
taciones mâs notables en el ano 1975, 1977, 1978 y 1979; b) la menor 
facilidad para conseguir unos fletes subvencionadores y cualquier —  
otro privilegio en una ccmunidad que ha variado sustancialmente su - 
sistema de participaciôn y control social; y c) la opciôn "liberali- 
zadora" que adopta la economia espanola y mSs especîficamente la con 
tradicciôn que, con determinadas aspiraciones existantes en esa di- 
recciôn -integraciôn en la CEE-, supone el mantenimiento de la ré­
serva de bandera, lo que obligarîa a la fIota espanola a competir en 
el mercado internacional; d) un mercado mundial de fletes, deprimido 
especialmente para los tamanos mayores, una demanda mundial estanca-
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da o regresiva, y unos costes fuertemente crecientes ( 80).
Los efectos perJudiciales que pudleran derlvarse 
para el subsector, de una polîtica orientada a apoyar a la construe 
ci6n naval en perjuicio de aquêl, ha de ser matizada. En primer lu- 
gar, porque hubo una larga etapa (1966-1974) en que el preclo de —  
los buques para el mercado interior era competitive en relaciôn con 
los internacionales; en segundo lugar, porque otros casos que pudie 
ran englobarse en tal fenômeno -como la obligaciôn de construir un 
tonelaje determinado a aquellas refinerlas que se autorizaban (1968) 
o las denunciadas adquisiciones de flotas por empresas pûblicas de 
contratos exteriores cancelados-, no tenlan entidad bastante, aunque 
fueran utilizados para la consecuciôn de otros objetivos de apoyo - 
por los armadores frente a la Administraciôn.
Si en su momento fue el sector de mâs fuerte ere 
cimiento, tambiën serâ el que mâs acusa la crisis. Pero sus perspec 
tivas futuras son profundamente limitadas como consecuencia del des- 
plazamiento de la demanda energética hacia otras fuentes. De momen­
to, y en lo que a Espana se refiere, es el subsector donde se ha pro 
ducido un mayor nûmero de ventas al exterior en la segunda mitad de 
los se ten ta.
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nous DSL ClFtTDIO XT
1.- La sublda da novlambr# d# 1.960, por ejemplo, qua vanla a 
ear da un 9,3%* suponia una alavaciôn dal pracio final an 
al 0,5^%; cfr. "El Pals", lo-H-1.980, pg. 53
2.- Viaaa lo dicho an al capitula II j IH Xaspaoialmanta data)
3.- Cfr. AHàTE, "Marina ... 79"» o.c., pg. 51
4.- Racdardasa lo dicho an la Primara parta raapacto a los li­
mitas da la "raaotorisaciôn"! bay oparacionas para las qua 
ja no rasulta rantabla.
5.- Idam
6.- Vdasa lo dicho an al apartado III dal cap. V.
?.- Tdasa BÜBSESBBIABII DE LA MAfiIRA MERCANTE, "Estadlstica da
marcanclas ... 1.965”» o.c.
8.- Vdasa B&s abajo sobra al conflicto rafinarlas y patrolaros 
indapandiantas an 1.973. La particibaciôn da PEMEZ an PE- 
fSOHOR as aayoritaria dasda 12-1-1.^1; vdasa "El Pals" 15 
-1-81» pg. 48__
9.- Al tiampos, CEPSA llagd a cubrir las 2/5 ÿartas da sus na- 
casidadas da transporta; cfr. "Actualidad Scondaica", 4-71- 
1.960» pg. 5»
10.- Vaasa lo dicho an cap. VII; por otra parta, y como dato de 
la fnarsa y ambicidn da asta colactivo, an la rauniôn da -
la Comisidn corraspondianta da lO-YI-60 sa llaga a plantaar
la rasarra dal transporta da la importacidn da oro-
duc tos da consume Interior cuyos pracios da vanta astan ra 
grades por al Estado"". ~
11.- El acuardo da raparto da las dotacionas da Crédita Raval - 
antra armadoras y rafinarlas al 50^30% sa produce an la —  
Raunidn da la Oomisidn da Patrolaros da 25-III-63.
12.- Cfr. Actas da Raunidn da Comisidn da patrolaros da 4-III-65
y 25-111-1.963
13.- Como acradita al rachaso a astablacar acuerdos con "armado­
ras no usualas da esta tr&fico ... que aquivaldrla a darlas 
carta da naturalasa" (Acta da la raunidn da 4-III-63; dal 
mismo modo que const!tuya un ajamplo, al rachaso de que as 
objato "Eavlara Ibirica", forânaa an al sector (Acta da —  
28-17-65).
14.- Asl sa llaga, incluse, a ranunciar a la prafarancia da qua
sa dispone an CrAdito Naval (Raunidn da la Comisidn da Pa­
trolaros da 11-11-60).; también, OPICEMA "Mamoria, 1.960"»
Îg. 73» donda adam&s sa pravA qua an 1.962 sa cubrirlan - as nacasidadas da transporta an un 1009K.
13.- El tama, obviamanta, caraoa da rafarancias documantalas
16.- DDaclaracionas dal Dlractor General da 11.88. y HR. rapro-
ducidas an AZRAR, E. "DLscurso ..."» Asamblaa 1.973 (vAasa 
cap. H).
17.- Raunionas da lO-VI-60, y 15-H-60 (ComisiAn da Patrolaros)
18.- Actas da la RauniAn da la ComisiAn, 13-H-6O, pg, 2
19.- InformaciAn verbal procédante da naviaras afactadas
20.- Qua raflajan sus Balances da los Altimaa sèténta y primeros 
satanta.
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21.- Parse* que también intenté entrer an al trâfieo da cruca- 
roa (inforaaeién verbal da la ampraaa). .
22. Cfr. 60AD0, L., "Marina Nareanta 7 da Paaea ..."« o.e., pg.
2161 y 2162
25.- Cfr. BOADO, L. "Los problèmes da la Marina Haroanta ...", 
O.C., pg. 2018
24.- Cfr. "Cinco Mas", 9-H-1.978
25.- Véansa los siguiantas dispos dal 12-IX-78a "ABC", "TA", - 
"n Alcazar", "Arriba", "Mario 16", "El Imparcial", "Im- 
formacionas", "Rtablo".
26.- Cfr. RAFGABD, T., o.c., véasa an 8.E.T., o.c., tomo II, pg.
21
27.- Cfr. PTT,II., O.C., tomo IT, pgs. $4 y 55
28.- Cfr. 8UB8ECBETABIA DE LA MARINA MERCARTE, "Fiâtes a aplicar
Îara al transporta dal patrélao crudo", no., Madrid, 17-T- .965.
29.- Informa dal Bubsacratario da la M.M., 27-TI-66
50.- Eserito da 6»,M.M. a OFICEMA, Rafinanas y Patrolaros Inda­
pandiantas (l)-%-66) y a 0AMP8A (17-1).
31.- Informacién facilitada por la 8*.M.M.
32.- La informacién da que aqul sa hizo uso as la que diariaman 
ta sa trasladaba al Hinistro da Comarcio % ascrlto 164/67 da
19-TI-67, ascrito da 22-TI-67; la subida afacté tambiéna a 
los buquas da carga saca paro al impacto no fué tan fuarta 
a inmadiato como an patrolaros: un trayacto tipo como al da 
Golfo DBA a Madio Orienta, peso dal intarvalo 3^3,2306laras/ 
t., a otro antra 5 y 5,25 dolaras/t.; otro trayacto como - 
Golfo a Ja^n, pesé da 10 a 12 délaras/tomaladas+ ;
33.- Proyacto da astablacimiamto da nuavos fiâtes, 20 da junio 
da 1.967; an al taxto definitive sa hablari da que al randi 
mianto final saa sansiblamanta igual. **
34.- Cfr. 8H.M.M., "Estadlstica da marcanclas ... 1.968", o.c., 
pg. 26; al 63,6% damastras importaciones provianan dal —  
area da conflicto (Arabie, Libano y 8iria).
35.- B.M.M. "Rabaja ...", o.c., 14-11-69
36.- 8ituacién an que sa vi6 al buqua "Malaga" da MARFLET (con 
150.000 IPM); véasa también. Informa al Hinistro da Owar- 
cio (Ramitido por la 8#.M.M.), 2-VII-70.
37.- C0MI8I0R RACKMAL DE COMBUSTIBLE, Actas da h raunién da 3 
3I-TII-7O.
38.- Eserito da los armadoras dol potréloo al Subsoerotarie do 
la Marina Mareanto , al 26-TI-71, sobra "Actualisacién da 
fiâtes patrolaros”, haeiando algunas considaracionas sobra 
la racienta fijacién da nuavos tipos da fiâtes para al trans 
porta da crudos ..." (pg. 19). “
39.- Téasa 8ÜBSECRETARIA DE LA MARIRA MERCARTE, "Informa sobra 
eonvanio da pracios para transporta da crudos", Madrid, -
4-XH-I.972
40.- Téasa an P.TT.II, 0.0., tomo IT
41.- Cfr. "BARREDA, C., "La criais da la anargla y su incidancia 
an al transporta da patrélao", Madrid, 1.976, pgs. 19 y 35
42.- Idam; al autor habla da que al costa madio dal transporta 
sa astabilizé da 1.970 a 1.975 an 515 pts/t (pg. 35) y que
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los flstes ofieislss sstaban an 665 6 659 pts/t; asa mismo 
dato acradita, contra la tasis da su propio autor, qua da- 
bi6 axistir un flata intamacional infarièr al oficial qua 
consiguiara raducir aqual costa da transporta.
45.- "EL Pals", da 19-EI-80, racoga daclaracionas da los aroado 
ras an al mismo santido, da modo qua al arror as, a todas 
lucas, intarasado. Véasa también, ÀLORSO. I., an al mismo
diarlo al 50-H-80, pg. 49.
44.- Cfr. "El Pals", 19-11-80, pg. 53; por ciarto, qua as la —
primara vas qua sa habla con tanto dasparpajo da los flatas
oficialas.
45.- Esta argumanto as fracuanta an los ûltimos tiampos; como - 
ajamplo, var HU, n. 79* da 15-IV-1.981, pg. 1
46.- "El Pals", 23-XI-80
47.- Véasa, por ajamplo, BàBHECSEà, R. "Aprovisionamianto da —
productos patrollfaros", H.P.E., n. 41, 1.976, pgs, 220 - 
a 225% 1.9^ - 473 ptas/t; 1.973 - 5»3; 1.974 - 606. Véasa 
también mas abajo al hablar dal conflicto com las rafinav 
rias. LA SÜB8ECRSSARIA SB LA MARIRA MERCARTE, an su "Esta­
dlstica ..." solla colocar la colatilla da asta aspacto an 
los afios da la década dal cincuanta. Sobra la rasarva da - 
bamdara, véasa lo dicho an al capltulo ZIV.
48.- T dispona adamés da limitacionas a la libra contratacién da 
cargas an llnaas ragularas 7 da buquas (art. 2#).
49.- Asl saré argnmantado an al conflicto da la Gulf-Oil (véasa 
mis abajo).
50.- Boa numarosos los doeumantos donda sa habla -con tamor- da 
llagar a oubrir al 100% da las nacasidadas da transporta; 
an al caso da los afios 1.969 7 70, sa agudisa por la calda 
ralativa aiqparimantada an la demanda.
51.- Carta da PESERA, F. al Vicaprasidanta dal Gobiamo 7 al —  
Hinistro da Comareio da 26-11-68. Carta da OFICBIA a 8#.M. 
M., 7-VIII-66, 7 8-ÏI-68; OFICEMA a 0.6. da Industries Ra­
valas, 8-X-68.
52.- Nota para al Hinistro da Industrie, ahtragada al 17-11-69,
53.- BENITES, J.J., "Las rafinarlas nos hacam la guerre", 
"La Gacata dal Norta", 30-HI-75; véasa también ILa Vos da 
Galicl^ l-IV-75.
54.- IRBTITURD NACIOÊAL SB IRSQBTRIA, "La flota patrolara aspa-
gola a finales da 1.977", Madrid, 30-11-1.9^, pg. 5 fr. OTERO, C. "Patrélao con bandera aspafiola" ,^Informacio 
nas", 29-VI-74; también "Gacata dal Rorta? 15-VI-74; "Ta"”
2O-VI-74
56.- Cfr. OTERO, C.. o.c..
57.- Véasa "infzm" (dos piginas mis abajo). Puada hablarsa da un 
ciarto aumanto (an la tandancia histérica) an la cobartura 
da las nacasidadas da las rafinarlas con la flota propia
58.- Cfr. ZARREI06 ZENON, "The theory of oil tankshipratas: and
economic analysis of tankship operations", M.I.T., 1.966 
pgs. 239 y sts.^
59.- Cfr. BU, n. 2 (1-II-78), pg. 8
60.- Cfr. BIA. n. 3, 15-11-78, pg. 1
61.- Cfr., BIA n. 10 (l-VI-78, racogiando las daclaracionas dal
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Submeeratmrio a ASEBBO; también, BIA, n. 16, l-IZ-78, pg. 9 
donda AZQDETA (R. TIZGAIRA) 7 PERRARDEZ TAPIAS (Praa.ARATE) 
hablan da confiansa am aoiueionaa a traa banda# y madidaë 
da cooxdinacién; con todo, al Mractor Qanaral da TT.MM.,
Sr. GUERRA, azpraaa qua an la primara aamana da aaptlambra 
podria produciraa la paralisacién da 900.000 TPM.
62.- ABATE, "ProblbAética da la flota aapafiola da transporta da 
crudo", n.p. Madrid, s.f. (&1.978?).
69.- Ofr. ARAVE, "Marina ... 1.9^", pg. 51; la Mamoria dal afio 
anterior hablaba da ""un axpadianta da flota qua an algunos 
sactoraa, particularmanta an patrolaros, ha haeho paralisar 
sr a numarosos buquas", pg. 7
64.- Cfr. Ibidem, pg. 56
65.- También darivada dal caréctar astaelonal da las i^portaclo- 
nas da crudos.
66.- Cfr. "El corrao Espaflol", 15-THI-78
67.- Cfr. ABATE, "Adacuacién da la utilisacién da la flota patrn 
lara da crudo aspaftola dada su situaeién axeadantaria ac- ~ 
tual", n.p. Madrid, 20-X-78, pg. 1
68.- Idam. luago astalla la polémica com CAMPSA (por parts da - 
las rafinarias), sobra ratrasos da pagot "El Pals", 10 y 19 
da diciambra da 1.980 (pgs. 55 y 49 raspactivamanta).
69.- ABATE, "Bmprasas naviaras asociadas, 1.^", pg. 56
70.- Parses qua habla ciarto acuardo tàcito am mamtanar los vnlo 
ras raalas da los flatas, cosa qua no sa ounlié posterior^ 
manta, sagân los armadoras, por parts da la Administraoién 
(inf. verbal da armadoras). Racuérdasa qua ésta as la cri­
sis da los supaxpatrolaros, miantraa qua los tamafios mano- 
ras y paqua&os ham tanido muy buana acaptaciém an al marca- 
do. Téasa, también, "El Pals', lO-IT-81» BIA, n. 79 (15-IT 
81), pgs. 1 y 2
71.- Cfr. BORREL J. y GAfO, I."El monopolio da patrélao# y los 
pracios da los productos patrollfaros. Slstama da fiîacién 
da pracios ax-rafinarla", ICE, n. 542, oct. 78, pg. 15 y sts,
72.- Con lo cual sa esté dando lugar à protaccién da rafinarlas
79.- Téasa cap. T (sobra vantas da buquas) y cap. 10
74.- OPICEMA, "Mamoria 1.979", pg. 240; "Mamoria 1.972", pg. 220
75.- Cfr. "Gacata dal Worts", 19-THI-78
76.- Téasa al taxto an "La To# da Galicia", l-X-75; otros dates, 
sa ancuantran an los diaries dal 9-X-, (por ajamplo, an al 
mismo citado). ERFETSOL oompré a ASTARO al oonflictivo buqua 
"Tarraco Augusta", da 900.0Ô0 tonaladas, qua as pracisaman- 
ta al contratado ( &aspaculativamanta? ) per al "Gnqpo Asnar" 
an 1.975, (Téasa "El Mils", 4-1-81), pg. 95); véasa también 
"El Rbrta da Galicia", 9-1-81.
77.- Idem
78.- Téasa las Mémorisa amualas da OPICEMA, 1.975, 7 ARATE, - 
1.977
79.- Téasa lo dicho an cap. T.
80.- Téasa "Racasidadas da transports para la ixqportacién da cru 
dos da patrélao", Madrid, 1VI-1.978 ”
81.- Otros autores: CAMPSA, "Estudio da los Costas da axplotacién 
da la flota Racional da Patrolaros dadicada al transports
da crudos para al aflo 1.978", n.p. Madrid, (fines 1.977, - 
coniansos 1.978);. NIELSER, Robert, S., "Oil Tanker econo­
mics" Bremen 1.959; ROBERT, Juan, "Dates para un histoiial
1148
de le flotm petrolere eepeflole", "OFICEMA", febrero 1.964 
pgs. 33-96.
114Ï
V e c « » ld a d « n  de t r a n s p o r t e  p a r a  e l  t r é f l e o  e a p a n o l rte
T R A N S P C « T E  A R E A U Z A R TR A N S P O R TE  A R EA L IZ A  R
ladaa m e -  
t r l . a t r a n a
10® T xM
T P M
10® T m . 10® T xM
F L O T A  
10 * T P M
A re a  d e l M o nopo lio 4 5 .4 399 .7 8.6 46. 5 409.1 8,6
A re a  C an a ria » 2 .4 19 .7 0 .4 2 .4 , 2 0 .1 0 .4
A re a  E x p o rta c iô n 3 .5 3 1 .3 0 .7 3 .6
I
’  32.1 0 .7
F U E N T E : E s tu d io  so b re  "N e ce s ld a d e s  de tra n s p o r te  p a r^  « Im p o rta c lô n  de
C ru d o s  de P e trô le o '* . M a d r id  1. 977 /78
1150
R E P A R T O  D E  LAS E N TR EG AS DE PRODUCTOS P E T R O LIF E R O S  POR 
E L  C O N JU N TO  DE LAS R E F IN E R IA S  ESPANO LAS (IO®TnO. 1 .9 7 7 .-
M E R C A D O  N A  CION A L
C AM PSA 3 3 ,9
B U T A N O . S .A . 0 .9
R E G IM E N  E S P E C IA L  2 .4
CAN A R IA S  y  P P . SO BER . 1 .4
A E R O N A V E S  Y BUQUES N ac. 0 .9
3 9 .6  69
M E R C A D O  E X T E R IO R
E X P O R T A C IO N  2 .6  6
A C C IO N E S  E X T R A  N IE R A S
CON RESPOSICION A  C A M P S A  0 .8  ' 2
A E R O N A V E S  Y  BUQUES -  }
E X T R A N JE R O S  1 .0  . 1 2
4 .7  , j  I I
E N TR E G A S  T O T A L E S  4 4 .3  100
F u e n te ; **EnctclopedU  d e l p e t r ô le o . . . ”  1.977 y  e labo r; m p ro p ia .
1151
cuApno III
C o m p o s lc iô n  d e l p re c lo  de ven ta  de loa p ro d u c to s  pe troK C eros y de 
su coster té c n lc o . 1 .9 7 3
P re c lo  d e l c ru d o
C oste  d e l t ra n s p o r te  m arU Lm o
T ra n s p o rte  en D ls tr lb u c iô n  
Resto cos tes  D ls lr lb u c iô n  
C oste  T é cn lco  T o ta l (1)
F ls c a lld a d  T o ta l (2)
P re c lo  p ro m e d lo  de venta (1+2)
V a lo r
% d e l
9 M 2 0 .0 2 32 ,8
543 10.91 17 .9
834 1 2 .7 4 20. 9
304 8 .1 1 1 0 .0
559 1 1 . 22 18.4
3 .035 8 1 .0 0 100
1.940 39 .00 -
4 .975 100
F U E N T E : B A R N P C H E A  y  e la b o rs c iô n  p ro p la .
1152
CUADRO IV
C oste  de l t r a n s p o r te  de lo s  c ru d o s  de im p o r ts c l6 n pa ra  C A M PSA
p ts /T m .
% d e l p re c lo  
p ro m e d lo  f l  
n a l.
% d e l coste  
t tc n ic o .
1 .972 473 9 .2 8 18 ,8
1 .973 543 10.91 17 .9
1 .974 808 7 .9 7 1 0 .0
1 .975
1 .978
1.977 885. 31 4 .8 8 8 .3 8
1.978
1.979 5 .7 9
F U E N T E : BA R N E C H E A
1 .9 7 9 : " E L  P A IS"
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ct'Aono VIII











P c ^ o le ro a  
10 T R B
B 
T o ta l 
10^ T R B
A /B
%
Im p o rts n c li 
de 1a flo ta  
p e tro le re  
en la  to ta l
330 .4 825 40
20 2 7 0 8 .8 29 39
3 28 ,3 1 .0 3 0 .6 32
3 73 .8 1 .060 35
3 23 .2 9 19 .9 35
230 869 26
401 995 40 45
359 1.156 48
417 1.127 37 42
F U E N T E : De RAM O N J. I. y 
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C o m p a ra c iô n  e n tre  la  f lo ta  m u n d ia l y  eaponola;
• F lo ta  p e tro le ra ,  no p e t ro le ra  y  to ta l:  1960, 1970. 1979 en m ile s  de T f lH
D atos a l 91-7 de cada aflo.
F L O T A  P E T R O L E R A F L O T A  N O  P E T R O LE R A F L O T A T O T A L
A B C D E F
E spano la M o n d ia l E spano la M u n d ia l Espano la M u n d ia l
1980 4 4 9 ,7 4 1 .485 1 .3 5 0 ,3 88.304 1.880 129.789
1970 1 .4 2 3 .4 8 8 .1 3 9 .8 2 .0 1 7 ,5 141.350 3. 4 4 0 .9 2 2 7 .4 8 9 .9
1 .979 5 .0 2 8 ,3 174.213 3 ,2 8 7 ,4 238.808 8 .3 1 3 .7 4 1 3 .0 2 1 .4
F U E N T E : L lo y d 's  R. o f S hipp ing
1161
Cont. CUADRO XI
V A L O R A C I O N  P O R C E N T U A L
P E T R O L E ROS N O  P E T R O L E R. T O T A L
Espafla Mundo Espafla Mundo Espafla Mundo
A B C D E F
1970/1960 217 108 49 60 91 75
1979/1970 253 102 63 69 141 82
Elaborado sobre datos de cuadro anterior.
1162
CUADRO XII
Im p o rta n c ia  de la  f lo ta  p e tro le ra  en la  f lo ta  to ta l:  % de l to n e la je  to ta l
E S P A N O LA M U N D IA L
C U O TAW  ESPAN O LA
P E T R O LE R A NO P E TR O L,
1 .9 6 0 25 ,0 31. 9 1.1 1 .5
1 .9 70 4 1 ,4 37. 9 1 .6 1.1
1 .979 60 42
1
2 , ” 1 .4
N O TA ( i f  ) en tendido com o % que rep rése n ta
f lo ta  p e tro le ra  o la  no p e t ro l^  a en e l to ta l m un d ia l
F U E N T E : Lloyd's R. o f Shipp ing
lies
C UADRO XIII
E D AD  D E  LA  F L O T A  PE TR O LE R A
1%)
M enores" de 10 afios M ayo res  de 15 afios
Espafla Mundo Espafla Mundo
1. 970 71 .5 6 2 ,9 12 ,2 1 6 ,2






F U E N T E : L lo y d 's  R. of Shipping
1164
C U A D R O  XIV
T A M A R O  M E D I O  , 1. 961, I. 978
M ile s  de T . R. B /B U Q U E  P e tro le ro
ESPAR A M UNDO
1.961 8. 081 9. 314
1.978 42.682 25.434
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Gas 2, 00 3.00
- 2. 00 
4.00
-
Velocldad: nudos 14.79 15,30 14.36 16.00
Viajes arto 5.45 5.24 5.31 5.55
Combustible, agua y per- 
trechos.
Tm/V. senclllo




Tm./vlaje senclllo 118.781. -- 115.573. -- 196.31. - 195. 195. --
Capacldad de transporte 
Tm. /afto
836.456.-- 605.603.-- 1.042.4 A., - 1.083. 332. --
1
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1.955 2.8 8,2 34
1.990 6.5 11.9 54,6
1.965 13.4 30.2 4^. -
1. 970 SO. 9 51.9
/!
"'9. -
1.975 41.3 72.6 ■7. -
1. 978 45.1 7".l 77.7
Ailo I .111
FUENTE: D. G. de Aduanas. A partir de 1.970^  "Conierr- Exterior porvfaa




E V O I.U C IO N  DE I.AS IM I ’O R TA C IO N E S  DE C RUDO  POR VIA M A U IT IM A S j;r,U K  
jn s T IN T A S _ n iE V T E S




A % 10® T A % 10® T • A %
1950 1.3
1955 2.8
1960 6.5 8.2 4.7
1961 7.1 14.5 5.4 14.9
1962 8,8 23.9 6.5 20.4
196’ 9.7 10.2 7.4 13.8
1964 12.1 24.7 10.5 41.9
1965 13,4 13.5 11.6 12.6 19.1




1970 30, 9 27.3 - 5.9
197' 35, 1 13.6 35.4 29.7
1972 38. B 10. 5 37,3 5.4
1973 41.4 6,7 42.9 15.0
1974 43.8 5.8
1975 41. 3 - 5.7
1976 48.9 18.4
1977 45.9 - 6. 1
1978 45. 1 - 1.8
.  I . V r n  „  t  .im li iA V..rl,ir lAii I III.






OniGENES DE LAS IMPORTACIONES DE CRUDOS EN
1.965 1 .970 1.975 1 .979
57. 9 49, 1 79, 2 71, 0
M E D IT E R R A N E O 26 .6 2 5 ,8 13, 0 12, 6
A F R IC A  OCC. - 0,1 4, 9 1 .6
C A R IB E 16, 8 6 ,4 2, 6 8 ,7
EUROPA - - 0 ,3 2 ,0
OTRAS 0 .7 17,7 - -
F U E N T E : E la b o ra c iô n  p ro p ia  sob re  datos de O F IC E M A  (1 .965 ,
1970 y  1. 975) y M .M . (1 .979)
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CDAPnO XXTV






1.950 1.3 1.8 123
1. 960 8.5 1,7 28
1.965 13.4 1.7 13
1.970 30.9 5,0 16
1.971 35.1 4.6 13
1.972 38.8 5.0 13
1.973 41.4 5.2 13
1.974 43.8 5.0 11
1.975 41.3 2.8 8
1.976 48.9 3.2 7
K977 45.9 3.8 8
1.978 45.1 7
r>
FUENTE: Dlrecclôn General de Aduanas.
1176
ciiAono XXV
IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE DE I’ETROLEO EN EL TRAFICO EXTERIOR 
DE LA FLOTA ESPAfJOLA. EN %.
Importaclôn
Exportaciôn Extranaclo
1.955 37 2.6 4
1.960 57 6
1.965 64 10.4 7
1.970 72 5
1. 975 67 13.1 32. -
1. 978 65 n. d n. d
FUENTE: SubsccretarU da la Marina Marcan.Direccibn General do Trans|iorlcs 
Marltlmos.
1177








1. 956 1.6 84,2 97.8
1,957 2,0 25. - 52.5
1. 958 2.6 30. - 88.0
1.959 3.6 38.4 53.9
1. 960 4.3 19.4 103.4
1.961 5.5 27.9 393.4 7. 1
1.962 6.5 18. 1 210.4
1. 963 6. 1 243,8
1.964 7.2 18. - 244.6 3,4
1.965 6.6 19.4 122.2
1. 966 9,6 11,6 182.8 ... .
1. 967 10,4 8.3 19.3
1.968 12,8 23.8 0
1. 969 14.8 15. 6 122.4
l. 970 17.3 16.8 195. 1
1. 971 16.1 -7 17. 1
1. 972 17.9 9.9 I . 092.4
I. 973 21.5 21. 4 3 101.6 14. 4
l. 974 25, 1 16. 7 4. 994.7 19.9
I . 975 29.4 17. 1 2, 184.4 7,4
1. 976 30. 9 5. 1 2.091.9 6.8
I . 978 39.7 ud
30. 3 23.7
Fuenle: I®. M.M. y D G T T. Estadlailoa.
1178
c i iA n n n ? g v i i - A
IMPOIITACIONES DE CRUDO PARA EL MERCADO NACIONAI. Y TOTAL; I’AUTICI- 




Totale. Transportadc en B. Cspaflc
10® Tm
cn %
10® Tm. c/n C/A
1.960 4,7 6,0 4.1 60 89
1.961 5,4 7,1 6.0 85 112
1. 962 6.5 8,6 7.0 81 107
1.963 7.4 6.7 90
1.964 10.5 7.4 70
1. 965 12.2 8.4 69
1.966 12.9 8.0 62
1.967 15.2 8.7 57
1. 966 19.9 13.0 65
1.969 21.4 14.4 67
1.970 27. 3 16.4 59
1. 971 33.5 17.5 52
1.972 37,3 16.8 45
1. 973 42.9 20.7 48
1 974 43.7 23, 3 S3
1. 975 41.4 27.8 67
48.3 29, 0 60
1. 977 37.2
1. 978 40.4
1. 979 30. 3
FUENTE: OFICEMA (1.960-76) y ANAVE (1.977-79)
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(en Tm) (en TxM)
EM PETROL 37.7 39.3 68.4 71.4
CEPSA 28.2 24.9 55.4 59. 6
PETRONOB 12.6 14. 5 73. 9 76.3
PETROLIBEH 6.1 7.2 61. 0 59. 1
PETROMED 5.4 5.7 60. 9 69. 4
ERT 7. 4 7.3 76. 0 79. 2
SUBTOTAL 97. 4 98. 9 65. 2 68. 7
A S ESA 2.6 1. 1 29. 2 17. 8
TOTAL 100 100 64. 3 68. 2
Fuenter Elaboraci&n propia sobre dalos de M.
1181
CUADRO XXIX
Aproximacl6n a la compoaiclOii de la Balanza de Fletee, especlalmente 
petrollferofi.
en 10^ dblares
1«78 1977 1976 1975
'
Buques en V. sucesivas y 
por tiempo
20,7 23.5 22. 8 22. 2
Importacibn y cabota 
je de petrbleo crudo 
y derivados en v.v.
VBlor 48.3 69. 1 60. 5 96. 1
%/v 49. 1 61.9 69.9 78.3
ÏU







tmportaclbn mercancias de 
comcrclo Estado
8. 1 13.0 86.8
7.7
V TOTAl. SALIDAS 98.3 111.8 86. 6 126.0
Flelamento carga 22. 4 26. 9
F. petroleros 29. 2 23.9
F. hu.anern. 2.0 1.6
TOTAL ENTRADAS 53. 7 52. 4 28. 0 3.1. 7
-44. 6 -59. 2 -58. 6 -92. 3
NOTA; Inlruidos loa fletea por rompras C*F y C « K para ».«l 
I os crudos: no as( en I os demAs
FUENTE: Oireccl6n G. TT. MM. , 6a. Secribn ,informes anusles
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FI.OTA DE TUANSIX^IITE DE CRUDOS POR EMPRESAS A KINAI, DK CAIAANO 
EN 10® rl'M
1. 978 I. 977 1. 976 1. 975 1. 974
CEPSA 755 462.8 289. 2 289, 2
C. M. GULF 194 193.7 193,7 193.7
C. VASCO C NA VIERA 132
EN ELCANO 1. 160 203.3 203.3 203, 3
EN PETROL 573 300,8 444,4 444,4
VERT 264
MARr l e x 1.400 1.400,4 1.161,6 1.158,8
IBERNAVES 169 169 169 169
L. ASMAR 368 236 236 235
MAROIL 239
NA VIERA ARTOLA 508 508,5 354,6 352.4
NA VIERA CASTÏLIJV 367 97.7 97.7 97,7
NA VIERA IBERICA 72 71.7 71,7 71. 7
LETASA 234 234,4 234, 4 230
NA VIERA VIZCAINA 1.043 442.8 268. 7 267, 3
PETRONOR 1. 107 1.105,9 1 105. ■} 7 :ï 1 . :t
TT PETROLEOS 208 208. 3 208. :i 207
NAVIERA FIERRO 102. 9 162. 9 11:2. 9
TOTA L 8. 898 (9.498) 5 738.2 5. 201. r, 4. 012. Jf
FUENTE: I 978 : A NA VE "AdrcuaciAn de uti liznci 
1. 975 y 1. 976 "l>a flota pctrolera a finr
.n " Madrid.
! dc I 977  ■’ E. N. EI.CANO
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CUADRO XXXIII
% de la  f lo ta  to ta l p ro p ie d a d  de la s  R e f in e r ia s  y  de la s  t r è s  p r i ­
m e ra s  n a v le ra s .
1965 1975 1980
R e f in e r ia s ,  A , 3 2 ,4 32, 2 2 9 ,4
3 p r im e r a s  n a v , ,B , 32. 5 31, 1 4 1 .7
T o ta l ( A +  B ) 64, 9 63, 3 71 .1
F u e n te : O F IC E M A  y  A N A V E
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Ç UADKO  X X X V ! KVOLUCION DB LOS FLKTCS OFICI
Nrnori- dr 25.000
B D * r
Sld6n Encombrere# 1&3 »55 149 144
16) 155 150 144





51D0N TENERIFB 207 199 192
w
:
222 207 199 -
- 179 172 165
9)
BS SlOER-CORUflA - 169 16) 157
Pto. Le Luz-TENERIPE 22) 214 -
MAMONAL " 2A2 25) 244 -
i




RASTANURA-ESCONBRERAS 4)4 41 400 )87 744
>• B. HASHUR 45) 4) 421 -
y WADl FEIRAN « 2)9 2) 227 220
£ 5 R.TANURA-TENERirE 449 452! 4)7 6)0
0 M
5
MENA • - 47' ' 461 446
R.TANURA-MALAGA 7)1 1
A.- Aprobadfi en Cnero de I.963. Brectoe id. Autorlded So. M.M.) 
B -  Aprobed# en Junio o Julio 1.964. EfectnC l-Jwiio-1.964 (Autori
C.- Aprobed# en l8-5-l«965. Bfectne l-Julio( .965 (Autorlded So. H
D.- Aprobade 27-6-1.966. Cfectoa l-Julio-l.( 6 (Autorlded So. M.M. 
I.- Beerlto de 24*2-67 fljendo Ion fleten !<,, » lo» buquen de eiAn é
grupoe, Montenlendo en lo denén el de I.966.
F.- Sublde crlela Suez. Bncrlto fechedo (D.G.N. el 3O-6-6 7). S6 lo
ALES petroleros. En Pt«. CORRIEKTES
1190
1 25.000 , 45.000 45.000 55.000
B t 0 E r c D E f E r
ICO 152 140 1)9 1 142 1)4 j 124
l(.(l 15) 147 1 4o i 14) 1)4 124
K.O 15) 147 140 14) 1)4 124
147 141 1)2
100 96 89
215 20) 195 186 190 178 165
215 20) 195 190
- 175 169 161 164 154 14)
I
166 160 152 155 146 1)5
218 218 210 204
2)7 249 2)9 2)2
2)7 2)8 229 218 22) 209 194
274 26) 244
42b 409 )94 )78 675 )02 )6) 640 ))8 515
447 4)0 414 401
2)4 2)1 224 216 218 208 196
441 462 444 426 608 4)1 409 55) )8o 471
- 471 454 4)5 4)9 417 ))8
66) 628 506
dad SO. M.M.)
,M.). Incorpora mayorea (grupos) da %5.000 
95.000 tn, -96I0- y Skirra-Mftlaga todoa loa 
Rantatnira ( Eacoiabrerma , Tanerifa y M&lmga)
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CUADRO xxxvn 
Fleten orictiilcn cn|>x»Aoies para ri transporte de crudos. 
A no: 1962 - 1969 en IN TA SCALE î %
Trafl- 25.000 25-45. 000 45-55 55.000
1.962 A
GOLF 28 26 -
O. P. 20 18 - -
C AR 20 18 - -
1963 A
G + 22 20 - -
O. P. 4 14 13 - -
C 4 14 12 - -
1964
0 4 16 14 - -
O, p. 4 9 7 - -




G « n 4 5 -
0 4 5 • 0 -
c t 5 4 0 -
1966
a; 4 7 - 1 -
0 * 1 - 6 -
c 4 1 - 2 - 6
1.967
G. C A R I 4 23. 5 412 4 6 - 14.5
G. TFE 4 15 4ll 4 1 - 14
0 4 1 - 2 - 6
C V 1 ■ 2 - G - «
n 1962 y 1963 estAn calculadon sobre datos en 1964 reductdo 
1963, 4,75%: 1962. el 5%: son por ello, aproxtmados 
Frocedencias:
AS ^  Goifo Pèrslco
O. I». Oriente Prbxlmo y Norle de Africa, en mu caso
O. Oriente
: Claboracibn propia sobre informacibn de S . \l. M.
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G U A D R O  XXXVIII
Fletes para periodo IX - 1969 a 1974 en Worldscale.
G R U P O S  DE T O N E  LA JE 10^ T. P.M.
Trâfico 25 25-45 45-55 55
Golfo .132 120 114 92








C U A D R O  X L  
Flete mensual Mayo - DiciLmbre 1967
INTASCALE ' %




Junio - 7 -13 -33 -33
Julio a s 414 4 7 4 7
Agosto 422 416 - 9 - 9 .
Septlembre 427 4 20 - 8 - 8
Octobre 4 24 a ? -12 -12
Noviembre 422 -13 -14 -14
DiciemI re 413 \ 9 -15 -15
FUENTE: L T B P
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C U A D R O  X L I I I
■ntS-
CALCULO DE FLETES DE LOS CBUDOS IMPORTAOOS EN BUQUE
IMPORTACION CnUDO
1.965
Kuwait - Espann 
123.207 Tm.
Mana-Al-Ahmadi/Tenerif e. - D/aiadi;
Siria y Libano/Eapana 
3.521.077 Tm.
, ( B/grani







Harsa El Brega/Tenerlfa 
Sidôn/Mâlaga ..........
Egiplo - Eêpur 
1 1 6 . 9 3 0 Tm.
Wadi-Fclran/Eocombrera a (D/nediai
(D/pequai
Libia - Eapafta 
1-793-513 Tm.
( £a Sldar/Escombreras 
( Es Sidar/Mâlaga .... 
(





Colombia y Venezuela 






Arabia Saudi - Espana 





TONELAJE TRANSPonXADO: ........ I
TOTALES FLETES d/naC10NALE5: 1
TOTALES FLETES AFRA:   1
DIFERENCIA .........
F u e n te : A n e xo  a la  p ro p u e s ta  de re v is iô n  de f le te s  de 24>V1*66 , a p rob ad a
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s N A C IO N A L E S  EN E L  a Ro  1 .9 & 5  T  SI) D IF E R E N C IA  CON LOS F L E T E S  A F R A .
F L E T E  N A C IO N A L
T m . ( e n  m i l e s  d e p t s s . ) ( e n  m i l e s d e p t s s . )
, n o s 1 2 3 . 2 0 7 * 4 2 3 = 5 2 . 1 1 6 * 2 5 2 * 5 0 = 3 1 . 1 0 9
5 0 0 . 0 0 0 1 4 7 7 3 . 5 0 0 8 5 * 9 5 4 2 . 9 7 5
2 5 7 . 6 0 0 l ' i 9 ’ 15 3 8 .4 2 1 9 9 * 9 5 2 5 . 7 4 7
lO » 1 . 9 8 9 . 0 0 0 » 1 5 2 3 0 2 . 3 2 8 * 1 1 4 * 4 5 2 2 7 .6 4 1
lO » 1 6 1 . 0 0 0 % 1 9 9 3 2 . 0 3 9 X 1 *1 0 * 1 0 2 2 . 5 5 6
io  s 4 1 8 . 4 7 7 * 2 0 3 8 *1 . 9 5 0 » 161 6 7 . 3 7 4
îo s 1 5 6 . 0 0 0 X 1 7 5 ’ 50 2 3 . 3 7 8 X 1 3 2 2 0 . 5 9 2
ÎO 8 3 9 . 0 0 0 « 1 5 8 6 . 1 6 2 * 1 2 3 ' 6 0 -
4 . 8 2 0
3 2 . 2 0 0 1 7 8 '5 0 5 . 7 4 7 1 0 8 * 30 3 . 4 8 7
10 » 8 4 . 7 3 0 * 1 7 7 * 7 5 1 5 . 0 6 0 * 1 2 4 * 9 5 1 0 . 5 8 7
108 1 9 . 5 0 0 1 1 8 2 . 3 0 1 8 5 1 . 6 5 7
Ï08 1 9 . 5 0 0 X 1 1 3 ' 9 0 = 2 . 2 2 1 X 8 9 * 10 = 1 . 7 3 7
i08 1 . 6 5 7 . 9 1 3 X 1 6 6 2 7 5 . 2 1 3 X 1 2 5 *  30 : 2 0 7 . 7 3 6
108 9 6 . 6 0 0 * 1 6 0 • 1 5 . 4 5 6 *
11 1  * 30 - 1 0 . 7 5 1
>8 2 0 8 . 0 6 9 2 9 9 * 5 0 6 2 . 3 1 6 X 2 2 5 - 4 6 . 8 1 5
10 S 3 2 2 . 0 0 0 % 2 1 4 6 8 . 9 0 6 X 1 4 2 * 9 0 4 6 . 0 1 3
i0 8 9 7 . 5 0 0 * 2 1 8 2 1 . 2 5 5 1 6 4  * 15 1 6 .0 0 4
7 0 0 . 0 0 0 3 2 4 * 5 0 2 3 9 . 7 5 0 1 8 9 * 30 1 3 2 . 5 1 0
7 7 3 . 3 5 3 3 *1 8 * 8 5 2 6 9 . 78*1 2 2 0 * 1 0 1 7 0 .2 1 4
i08 7 4 9 . 2 5 3 * 3 5 5 “ ■ 2 6 5 . 98*1 *
2 5 1 *4o 1 8 8 . 3 6 2
' i . *10 *1 . 9 0 2  T n .  m é t r l c a »
.«60.889 Ptas. Tn. 221.4
.278.687 Ptns. --V  31,3%
582.202 Ptns. 69,3
(p o r  S n b s e c re ta r io )  e l  2 7 - V I - l .  966
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C U A D R O  X L V
C o rre s p o n d e n c ia  e n tre  tam an o s A F R A  y  o f ic ia lc s  espa no le s
T a m a flo s  A F R A T a m a no a  E spa n o le s
D e n o m in a c ib n T o n e la je  P.N' G rupo T o n e la je  T P M
A
G e n e ra l p u rsue  
(iieo  g e n e ra l)
16. 500 
a 2 4 .9 9 9
I
16. 500 
2 4 .9 9 9
M e d iun  S ize 







L a rg e  ta n k e rs  I 
(g ra n  to n e la je )
45. 000 
B 7 9 .9 99
I I I
45. 000 





L a rg e  ta n k e rs  I I  
(g ra n  to n e la je )
80. 000 
a 159. 999
V 8 0 .0 00  
159. 999
E L a rg e  ta n k e rs  l i t  
(g ra n  to n e la je )
u l
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C U A D R O  L IU
N u evo s c o n lra to s  de b iiques  p e t ro le ro s  c o n c e rta d o s  en 1.97.'?
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T o ta l 1973: 4. 826 m ile s  de T P M  
F u e n te : O F IC E M A  y  e la b o ra c iô n  p ro p ia .
?,V!
CAPITULO XVI : LA FLOTA GRANELERA, EL TRANSPORTE DEL GRANO Y
"SUBSIDIOS AGRARIOS ' A LA MARINA MERCANTE.
XVI - I - SITyACION_Y_NECESIDADES_DE_LA_FLOTA_GRANELERA
La flota granelera estaba formada a primeros de 197 
-- por 39 buques y un total de 1,4 mlllones de TPM aproxlmadamente, 
cuyo tonelaje aproximado correspondia por mitades a 12 buques ma- 
yores de 40.000TPM y el resto con tonelaje entre 19.000 y 40.000 
TPM. A dicha flota habîa que sumar como flota potenclal el casi me 
dio mill6n de TPM de los cuatro buques "OBO" entonces dedicados —  
preferentemente en su totalldad en transporte de cereales (maîz,—  
sorgo), mientras que los doce de mayor tonelaje lo hacla en aquel 
y en el de importaciones de carbôn y minerai.
La cobertura de las necesidades de transporte na- 
cional era bien distinta entre unos trâficos y otros, en funciôn 
del carâcter (de protegidos o no) que tuvieron, de manera que mien 
tras la de minerai era del 23,3%, la de cereales era del 97,6%, y 
la de carbôn, del 7,1% (datos de 1977); la participaciôn en el trens 
porte de las 2,5 millones de toneladas de sojas fue prôxima a cero. 
Tan baja cobertura era el reflejo de una retirada de nuestra fIota 
del trSfico internacional libre, deprimido desde 1974, hacia el re 
seryado. La cobertura asï descrita suponîa unos pagos por fletes al 
exterior prôximos a los 50 millones de dôlares, y, en palabras de 
los empresarios, la posibilidad de una apreciable expansiôn en la 
construcciôn de fIota granelera adicional ( 1).
dQuê habla sucedido en el mundo en los ûltimos anod?
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Los fletes mSximos para transporte de carbôn de Hampton Road a Ja- 
pôn habîa pasado de 28,5$/t. en 1974 a 7 , 4 5 ^ e n  1977, y los mînimos 
de 10,50 a 6,25. Del mismo modo el transporte de grano desde el —  
Golfo de Mëjico a la zona de Amberes habîa pasado del mSximo de 22 
en 1974 a 5,95 en 1977 y los valores mînimos de 6,25 en 1974 a —  
3,75 .en 1977 ( 2)•
Esa retirada a la zona de importaciones reservadas 
se intentô acompahar de la extensiôn de la réserva y protecciôn del 
mercado a nuevos transportes. Côncretamente, se intentô la célébra 
ciôn de un contrato a largo plazo ""un concierto para el transpor­
te del producto a largo plazo... (como) cauce obligatorio...""( 3). 
Para el caso de las Habas y Marina de Soja, el sistema alternativo 
que se proponîa era incluirlas en la relaciôn de las de comercio - 
de Estado, o bien la reducciôn del Impuesto de Compensaciôn de Gra 
vâmen Interiores en los casos en que fueran transportados en buque 
espahol. En ambos casos, la "venta del producto" a la Administra- 
ciôn se hacîa a base de resaltar el beneficioso efecto estabiliza- 
dor de los costes de transporte y, sobre todo, el desarrollo de un 
programa de nuevas construcciones que tambiên recaerîacnlos asti—  
lleros Nacionales.
Especial interés reviste la forma en que se aborda 
la solicitud de protecciôn de los armadores en el transporte de Ha 
bas de Soja; a) como su inclusiôn en las mercancîas comercio de - 
Estado podrîa plantear algunos problemas con los Organismos Inter- 
nacionales, b) como la imposiciôn de su obligatorio transporte en 
buque espahol podrîa dar lugar a una serie de protestas de los im- 
portadores ( por razones de programaciôn, tonelajes, ritmos de car
1213
ga y descarga, etc.), c) como la aplicaciôn de un sistema similar 
al delgrano podrîa producir una serie de protestas en cadena an­
te la elevaciôn que su transporte en buque espahol producirla en el 
precio GIF (de 5 a seis dôlares la tonelada), d) la soluciôn i l l ?  
séria mâs razonable a travës de una reducciôn del Impuesto de Com­
pensaciôn de GravSmenes Interiores ( 4). Todo un ejemplo para evi- 
tar conflicto entre distintos grupos empresarialesj eue pague el - 
Estado.
La réserva e impacto que los armadores esperaban - 
conseguir en beneficio de un aumento de la demanda de transporte - 
de graneles de carbôn y minerai, descansaba en buena medida en que 
los importadores mâs relevantes eran empresas pQblicas o muy sus—  
ceptibles a las indicaciones de la Administraciôn (Altos Hornos, - 
Ensidesa).
Con las medidas sehaladas y con la revisiôn de lo 
fletes ( 5), los armadores anunciaban por su representaciôn, ANAVE 
estar en condiciones de abordar un ambicioso programa de nueva con 
trucciones de graneleros.
No acompahô el exito a estas gestiones; todos los 
ahos volveremos a oir la aspiraciôn de la fIota espahola por part^ 
cipar en dosis mayores del trâfico exterior no protegido; de momen 
to, sin embargo, la mâs repetida es todavla, la réserva del trâfi­
co de soja. A la par, asistiremos a la ceremonia de la "vuelta atr 
con el intente de reproducir el esquema tradicional de la réserva 
de mercado en las importaciones del carbôn (6).
1 2 2 0
XVI- II EL SUBSECTOR DE TRANSPORIE DE GRANDS O CEREALES PIENSO
0.- iNTRœuccim.-
Se aborda a continuaciôn el estudio de otro sector especî- 
fico dentro del transporte marîtimo, el transporte de granos, que puede résul­
ter ilustrativo de la marcha de un iitportante coirponente de la flota -buques 
graneleros- desarrollados recientemente. Aûn cuando es dîficil delimitar los 
buques y enpresas que se dedlcan a este trâfico porque en mementos de inberés 
se desplazan a otros para los que resulten aptos ( en general para el transpor 
te de cualquier granel sôlido), hay un segmente de la flota que se dedica con 
cierta regularidad al trâfico de gremo.
La actividad principal ccMisiste en el transporte de maîz, 
sorgo, mijo, trigo, cebada y avena en trâfico de irportaciôn, pudiendo darse - 
perîodos en q ue tantoién han c^>erado en el transporte de estos mismos produc- 
tos en rëgimen de exportaciôn. Pero anosotros nos interesa fundamentalmente el 
de inportaciôn y no los otros, porque, ademâs de ser el iirportante cuantitati- 
vamente, es un trâfico reservado que goza de precios politicos, superiores a 
los del mercado internacional, en la prâctica totalidad del perlodo de estudio. 
De ahl que las referencias a otros transportes que tairbiên pueden ser realiza- 
dos por esta flota sea s61o pasajera o de oonplemento ; tal es el caso de las 
citadas exportaciones de grano, o las importacicaies de habas de soja, s in olvi 
dar la participaciôn general en el transporte de estos productos entre terceros 
palses.
De la observaciôn de la estructura de costes -cuadro I-, ré­
sulta que la iirportancia se reparte entre los de capital, operaciôn y resto a 
tercios. La desagregaciôn de los de operaciôn pone de manifiesto la gran iirpor- 
tancia que los de personal tienen en el subconjunto (47%), pero nunca son muy
grandes en el cx>njunto total; el 15% (cuadro II).
1 . -  lÀ  FLCrCA.-
La flota dedicada al transporte de granos alcanzaba a nedla- 
dos de 1978 la cifra prôxima al millcm doscientas mil Itmeladeis de Peso Muerto 
( 1. Este volumên se mantiene oon muy ligeras alteraciones, desde 1975 (g), afin 
que en 1979 se ha p roducido un leve descenso ccmo consecuencia de dos ventas 
de buques conpensadas con sôlo un nuevo ingreso ( ÿj, la inportancia relativa - 
respecte al total de la flota de tremsporte es prôxitta al 8%.
Al igual que en e^aso de la petrolera para el transporte de 
crudos, la de grano, )a gozado de la ventaja adicional de que los astilleros se 
han especializado en esta lînea de producciôn; por ello, los precios de los bu­
ques, en aquel los perîodos en que fueron superiores a los del mercado intema- 
ciona], lo fueron en muy inferior medida a los demSs tipos de flota, y cuando la 
construcciôn naval espahola consiguiô para el mercado interior precios simila- 
res a los del mercado internacional, 1976-1974, existiô una diferencia todavîa 
mâs favorable.
Aunque el tamaho medio global se encuentre entre 35.000 TFM 
por buque, la desviaciôn de cada grupo es grande. Los buques pequehos, habituai 
mente en trâfico de carga general pero que tocan tairbiên el de grano (dos 
tienen un tonelaje medio de 16.000 TFM; los de taneho intermedio -"handy size"- 
27.500 TPM, y los mayores, que representan el 45% de la flota, unas 60.000TPM, 
Con ésto, la diferencia de costes se hace sentir entre los distintos grupos per 
tenecientes a intervalos de tamaho tan diferentes (cuadro III). ' '
La sustituibilidad entre la flota dedicada a este trâfico y 
aquella dedicada a otros de transporte de graneles-mineral y carbôn, sobre 
es grande y se suele dar especialmente en los buques de irayor tamaho; varios 
ques simultanean oon el grano esos diversos transportes. Por lo mismo, en a
cîa de barreras Institucionales podrîa producirse cierta presiôn por la entrada 
de buques pertenecientes a otros trSfioos en el de grano. En el mercado inter—  
nacional de los sesenta -antes de la apariciôn de los "dbo"-, la intromisiôn de 
los petroleros en el transporte de granos y otros graneles era tan frecuente —  
que existîan unas informaciones especîficas scbre fletes de transporte realiza- 
dos en estos buques (K)). Con la apariciôn de los buques OBO (ORE, BULK, OIL = 
mineral, granel, pêtroleo) el grsdo de sustituciôn es todavîa mayor.
De la flota granelera que présenta ël R.O.B. de 1978 (en ac 
tivo a 31-XII) la prâctica totalidad de los buques cuyo tonelaje (TPM) es supe 
rior a 19.000 TPM estân en el trâfico de grano, quedando fuera del mismo los 
buques "Jovellano" y "Asturias" ( de 26.000 TPM cada uno, pertenecientes a GIJO 
NESA DE NAVBGACION, habituelles en grano pero fletados por ocho ahos a ENSIDESA), 
"Castillo de la Mota" (E.N. ELCANO, 53.000 TEW, de acuerdo con la informaciôn 
facilitada por la propia Brpresa, combina sus usos en transporte de minerai, 
granos y carbôn, con lo que sôlo parcialmente estâ fuera) y el "Baroja", cons- 
truido en 1978 que aparece m l  clasificado dado que se trata de un buque cemen 
tero.
De la relaci&i que presentamos se desprende que las unicas 
nuevas entradas ocmflictivas (al generar posible exceso de capacidad en ahos 
ulteriores) se reducen a 110.000 TPM construîdas en 1975 (cuatro baroos, très 
de los cuales son los de N. del NOROESTE) y un buque de 1976 (30.000 TPM), pues 
el de 1978 se dedioô preferentanente al transporte de carga general.
Ccmo se desprende del cuadro IV el crecimiento de la flota 
granelera se produce fundamentalmente antes de 1972, respondiendo al fenômeno 
ya oomentado en otra parte de este estudio sobre la preferente y fuerte contra 
taciôn de aquellos buques que tenîan asegurada su actividad, como petroleros y 
graneleros dedicados a transporte de minerai ( contratos de las Siderûrgicas -
2 2 3
Pdblicas) y grano.
Una de las limitacicaies mâs inportantes que tlene el creci­
miento del tamaho de los buques este sector estriba en las insuficiencias - 
de calado de algunos puertos de carga (argentinos especialmente) y descarga - 
fen Espaha).
2.- EL TRAFICO.-
La evoluciôn viene sehalada por los datos que se reoogen 
en el cuadro V respecte al cual haranos alguna precisiones :
- aunque ya antes de 1960 era importante el tonelaje trans- 
portado por via maritima, en realidad es en la década que nace oon ese aho cuan 
do alcanza volûnenes e inportancia de consideraciôn.
- la ccmposiciôn, mayoritarlamente de trigo y cebada en 1960 
(75% del total), se invierte cinco ahos despuês a favor del malz (74% en 1965), 
manteniéndo e incluso incrementando su incidencia en ahos ulteriores. La impor- 
tancia relativa del grano en el total del transporte marîtimo de importaci&i es 
grande y creciente: en 1970 era del 3,6%, en 1977 el 6,2% (^ ,^ y entre ambos —  
ahos el crecimiento relative habîa sido del 153% @l). Como dato oonplementario, 
téngase en cueneta que los distantes puntos de aprovisionamiento hacen que su 
peso relative sea mayor en términos de toneladas-millas (P).
- de la observaciôn de la evoluciôn del trâfico ddoe retener 
se el iirportante alza eogierimentada en la segunda mitad de los sesenta y el sai 
to produciodo el aho 1974, que se mantendrâ despuâs.
La procedencia de las importaciones de grano ha sufrido fuer 
tes variaciones a lo largo del perlodo considerado -cuadro VI . A y B-,tanto en 
la etapa anterior a los sesenta ccmo en el posterior. En la primera se produce 
la desapariciôn de las de procedencia Argentina a partir de los primeros cincuen 
ta, ooincidiendo oon el comienzo de Icus de procedencia USA(éstas nucho mâs irre
(Ifti
gulares que aquellas y ccrpuestas fundamentalmente por maîz). En la et^a pos­
terior a los sesenta se produce la recuperaciôn del trâfico de procedencia Ar­
gentina (ya en maîz y sorgo),con una fuerte presencia tairbiên de los abasteci- 
mientos de USA; êstos son bajos en el entomo de 1970, en que Brasil desenpena 
un lugar de primer orden (27,6%). Los trâfioos argentine y norteamericano supo- 
nen el grueso de las importaciones, ccmo puede ^reciarse.
III.- EMPRESAS NAVIERAS EU TRANSPORTE DE GRANO.-
De la relaciôn de enpresas y buques que hacia 1978 se dedi- 
caban a transporte de grano, merecen destacarse los siguientes puntos:
a) Todas las enpresas prcpietarias de buques grandes dedica 
das a este trâfico menos uno, estân en trâfico de petrôleo , pudiendo confirmar 
se lo ya esbozado sobre propensiôn de las navieras a "especializarse" en trâfi- 
cos protegidos, côncretamente en el de grano y petrôleo crudo.
b) En el grupo de enpresas que poseen buques de tamaho medio 
-"handy size"- aparece un segmente constituîdo por enpresas petroleras (L. Asmar, 
Transportes de Petiôleos, N. de Castilla) oon buques de este tamaho, y un impor 
tante grupo enpresarial formado por N. Aznar, N. Bilbaîna y C.N. Vascongada es­
pecializado en este trâfico, que posee el 50% de su flota.
c) Résulta asî que de la suma de presencia de ambos apartados, 
entre el grupo Aznar y los de petroleros oontrolan mâs del 70% de la flota dedi­
cada a este trâfico.
d) De las restantes enpresas, N. Galea se dedicaba solamente 
a es to, oono M. Continental y N. del Noroeste, de reciente apariciôn en el sub­
sector (oon buques contratados en el boom del 73).
En definitiva, pues, la especializaciôn en el transporte de 
trâfico)protegidos (aun en el caso de que cubra algûn otro tipo de transporte- 
marîtimo)^ es uno de los rasgos caracterizadores de las enpresas de este sector.
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Una mirada retrospectiva a las enpresas que han venido Inte- 
resândose en este trâfico - cuadro VII- permite apreciar la persitencia de la 
mayor parte de las mismas.
Aûn cuando la informaciôn de que se dispcaie es harto limita- 
da, parece que en el aho 1972 se firmô un OONVENIO entre lc« armadores habitua^ 
mente dedicados al transporte de grano del que da velada cuenta la Meroria de 
CFICEMA de 1973, 74 y 75 (A) al informar del nûmero de reunicmes habidas en la 
Asociaciôn ((3). De los escasos datos adicionales cbtenidos parece inferirse que 
se creô un fondo eoonômico,a financier entre los distintos armadores adheridos 
a finales de 1972, y que en el misno se encontraban armadores habituales del - 
grano - como N. Letasa- y otros no tanto, ccmo Ybarra y Cia. (1^ ) . Esta tenden- 
cîa de los armadores de grano a los acuerdos tiene cierta tradici&i. As! a fina 
les de 1968 la carencia de grano de inportaciôn y la oonsecuente conpetencia 
en las exportaciones de trigo espaholas a Oriente Prôxino, provocô una llamada 
interior al orden para que los armadores no concertasen acuerdos con los carga- 
dores en condiciones tan dispares entre sî ccmo de diferencias de medio a un —  
dôlar/ tonelada; para ello los fletamentoS ulteriores deberîan ser coordinados 
o supervisados por CFICEMA (1?) .
Frente a la "dura" oonpetencia internacional derivada, segûn 
los amadores, de la existencia de las "Banderas de Conveniencia", de unos pre­
cios intemacionales de los buques mâs bajos que los del mercado interior y que 
la ccnpetencia de paîses del Este, los armadores plantearân - y la Administra—  
ciôn del sector harâ suya (Ifi)- la necesidad de aplazamiento de los pagos del 
Crédite Naval y el otorgamiento de desgravaciones fiscales a los buques que ope 
ren trâficos entre terceros paîses.
Dos hechos mâs informan sobre el procéder del enpresariado:
a) oon motivo de la crisis del 67 se dirigirân a la Subsecre
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tarîa en demanda de nayores fletes, ""dados los incrementos de coste del contous 
tible' '. La contestaclôn de la D.G.N. (ll-VII-67) habrS de ser imediata y —  
negative ""porque en los câlculos tenidos en cuenta para fijar los fletes vi—  
gentes se tomaron unos fletes superiores a los ahora existentes"".
b) el ano de 1971 se produce cierto revuelo y nerviosismo 
entre los navieros ante la inminente epertura de los Grandes Lagos y de la de­
sapariciôn que habrîa de suponer paura los trâfioos del Pacîfioo y Tahilandîa; 
los itovimienbos tenderân a que, en todo caso, se asegure por la
Administraciôn^los intereses de los armadores posiblemsnte afectados, cosa que 
se producirâ en el mes de Abril de aquel ano.
4.- LA PROTECCIC»! A TRAVES DE LOS FIÆTES.-
Como elanento de juicio, en el estudio de los fletes oficia- 
les oonviene tener en cuenta la evoluciôn experimentada por los fletes del mer­
cado intemacionail a lo laurgo de los ahos sesenta y setenta; éstos ademâs de in 
formamos scbre los atractivos que nuestros armadores pudieron encontrar, para 
sali^ nos ayudaran a dar una pianorâmica de la diferencia entre los fletes ""pa­
ra el mercado espahol"" y aquellos (intemacionales). De acuerdo con el cuadro 
VIII puede apreciarse como "buenos ncmentos" del mercado internacional, los si­
guientes: aho 1965, el 70, 73 y el 74. Ello no quiere decir que no existieran 
diferencias de flete a favor de los oficiales en todos esos ahos; tal situaciôn 
se diô nonralmente, excepto en 1973 y 1974, como veremos.
- El sistema de fijaciôn de los fletes oficiales.-
Como en otros casos dé fletes oficiales - particularmente los 
de transporte de crudos, café y came congelada-, el sistema de fijaciôn parte 
de una propuesta de los propios armadores ( QFICEJ1A o ANAVE, en representaciôn 
de éstos), que es estudiada y, en su caso, asumida como propia por la Subsecre- 
tarîa de la Marina Mercante y trasladada para su eprobaciôn por el ôrgano com-
122 V
patente: el Ministerio de Comercio o el Consejo de Ministres a prtpuesta de —
aquel; en ambos supuestos casos interviene la Junta Superior de Precios, que -
informa preceptivamente. En la mayorîa de los casos se producen una serie de 
reuniones "de Grupos de Trabajo" en la Junta Superior de Precios en los que 
participaba el PORPPA desempehando un papel pcurecido al de CAMPSA oon los fie 
tes petrolîferos (contrapeso a las peticiones de los armadores). De todas las 
formas, êste no ha sido sienpre el mecaniano seguido, sino que a lo largo de - 
los sesenta era el propio Subsecretay 16 de la Métrina Mercante el que presta- 
ba o no su conformidad a la propuesta ( que era fontulada entonces por la Dire 
cciôn General de Navegaciôn). Esto era asî porque tanto en la Orden de 1952 —  
ccmo en la de 1957 y 1963 se disponîa que fuera la Subsecretarîa quien fijase 
los fletes de los trâficos; en los dos primeros ahos se referîa sôlo a aquellos 
para los que no se habîa fijado flete por el Ministerio de Comercio, y en 1963, 
al disponerse que los fletes de las mercancîas cbjeto de comercio de Estado" ".. 
seguirân siendo fijados por el Ministerio de Comercio (Subsecretarîa de la Ma­
rina Marcante)"".
Lamentablementê tanbién aquî se produce el oscurantismo de 
^robaciones de fletes mediante Ordenes Comunicadas del Ministerio de Comercio
(3-VII-79, como ejemplo, pero veâse mâs abajo).
Aûn cuando desde 1961 a 1965 se ^licaba el flete oficied. 
directamente, a partir de este ûltimo aho proviene parcialmente de los carga- 
dores-el mînimo internacional-; un Fondo existente en el PORPPA, para "ccnpen 
saciôn por diferencias de fletes", cubre la diferencia résultante de que el —  
flete internacional -cobrado ya- sea inferior al oficial fijado por la Subse­
cretarîa de la Marina Mercante.
Las propuestas mâs recientes, desde la formaci&i de ANAVE, 
oonsisten en delimitar la flota, cbtener un buque tipo y analizar los costes
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de producci&i que determinarSn el flete a aplicar. Tal y como estâ concebido el 
slstana - al Igual que en los demâs casos de fletes oficicdes-, la batalla cot^ 
dicina ccxisiste en reivindicar a la Administraciôn nuevos fletes por efecto de - 
los incrementos de los costes. De este modo, la ausencia de la funciôn discipl^ 
nadora que pudiese tener el mercado desplazaido a 1°® inef icientes, no se ve corn 
pensada con una actuaciôn de polîtica de precios por parte de la Administraciôn 
que presionase en alguna medida tal abandono.
Al igucd tanfcién que en los otros trâficos que disfrutan de 
fletes privilegiados, los fletes estân pensadospttra el supuesto de que los beur- 
cos van de vacîo y vuelven cargados. Laobtenciôn de cualquier carga en la ida 
supcme, asî, un bénéficie adicicmal integro. Los inportadores disfrutan de unos 
costes de transportes mînimos en relaciôn a los intemacionales, al margen de - 
que se queden o no con una parte de la conpesaciôn. Teôricamente , el sistema 
de "Compesaciôn de Fletes" no iitpedirîa a los armadores el percibo de otros ma­
jores, si éstos en lugar de los oficiales son los del mercado internacional, a 
través de la exigencia de su transporte en buque nacional. Las condiciones son, 
sin embargo, bien distintas si cuando los armadores se niegan a fletar sus bu­
ques a fletes inferiores a los intemacionales pero superiores a los oficiales, 
los importadores pleintean la no existencia de buque espahol, disponible y ccaise- 
guir la autorizaciôn de fletamento de un buque extranjero. Distîntas son, tam- 
bién, las condiciones de los armadores cuando -como en la segunda mitad de los 
setenta- hay un mercado interior c c m i exceso de oferta y dificultad de establecer 
acuerdos (19 ).
- La evoluciôn.-
Como en el caso de bs fletes petrolîferos, los del transpor 
te de grano tienen un origen poco claro en su versiôn modema. En la etapa de 
autarquîa, los antecedentes hay que buscarlos en el control general de precios
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existente para bienes y servicios, y en particular, en el ccntrol que supcnen 
la Orden de 29 de Febrero de 1952 y revisiôn de 8 de Mayo de 1957. Ninguna dè 
anbas hace referenda explicita a los fletes para el transporte de granq par lo 
que su aprobaciôn por la Subsecretarîa de Marina Mercante, si es que existiô - 
cintes de 1961, debiô de ser mediante disposiciôn no publicada. De hecho, los - 
antecedentes que han podido encontrarse al respecto permiten cifirmar que en Ju 
lio de 1961 - cuadro IX- se produce una fijaciôn de fletes (no sabenos si la - 
primera), coincidiendo con un momento en que el transporte de grano tiene una 
inportancia considerable en el con junto del realizable por flota espanola, como 
ya se ha referido. Los datos existentes sctore la firma del primer convenio de 
transporte con la CAT en 1959 (por parte de OFICEMA) y posteriormente oon otros 
inportadores - privados, a partir de finedes de 1963-, son otra referenda adi­
cional que puede dar a entender que no hubo otros fletes oficiales antes de esa 
de 1961.
A la altura de 1963 se producen una serie de quejas por par­
te de los importadores relativas a que los navieros estaban cobrando fletes su­
periores a los oficiales, como se recordarS, con carâcter de "mSximos". Esto - 
hace que la Subsecretarîa se dirija a OFICEMA llamando la atenciôn scbre el par 
ticular (y recabando su propuesta de elevaciôn de fletes), advirtiéndoles de la 
posibilidad de aplicéur las disposicicxies sancicuadoras de prâcticas ilîcitas a 
la oonpetencia (2C). Curiosamente, la respuesta de los airradores consiste en - 
e^presar su extraneza sobre la vigencia de taies fletes que ellos estimaban sin 
efecto a partir del ûltimo dîa de 1961;crëtan haberse corportado de buena fë en 
todo memento, como acreditaba la reducci&i practicada en los primeros meses - 
de 1962 (en 10 pts. la tonelada) para volver a subirlos en determinados trayec- 
tos a partir del 17-VI-62 en dos pts/t., sienpre en total conformidad con los - 
inportadores fei ).
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En el primer trimestre de 1963 se produce la ya co 
nocida derogaciôn de algunaidisposiciones restrictives, pero en la 
misma fecha se dispone tambiên la réserva de bandera para este —  
trâfico. El 3 de Junio de 1963 el Subsecretario de la Marina Mer- 
cante presta su conformidad a una propuesta de fletes proveniente 
de la Direcciôn General de Navegaciôn realmente exhaustive (cuadro 
X) .
A pesar de todo, en 1964 vuelven a aparecer quejas 
de que se estân aplicando fletes superiores a los mâximos estable- 
cidos oficialmente, reproduciêndose las amenazas de situaciôn de 
1963.( 22)* Ese mismo ano 1964 se produce u ne pequeha modificaciôn 
de fletes para dos trâficos determinados; LOÜRENZO MARQUEZ, 780 Pts 
/t., EAST LONDON, 750 Pts/t. (23); el lO-VII-1965 se establece el 
flete para importaciones procedentes de Argentina en 800 Pts/t. y 
870 Pts/t. para transporte de "trigo, maîz y sorgo", ô "cebada", - 
respectivamente; a fines de 1965 y principle de 1966, se aprueba - 
el flete para procedencia de Grandes Lagos (Erie):780 Pts/t. (gra- 
no pesado) y 830 (cebada) ; Grandes Lagos (superior) : 810 Pts/t. (gra 
no pesado y 800 (cebada). Pero la reforma sustancial no llega hasta 
1966 (febrero)-veâse cuadro XI- donde ya se recoge la libertad de 
contrataciôn del transporte ( 24) . Tras el establecimiento del fle­
te para el transporte desde Brasil y Tailandia (25) y la modifica­
ciôn de 1967 (26), llegarâ la variaciôn cualitativa de los fletes 
en 1970 -ver cuadro XII-. En Agosto de 1971 vuelven a subir, "si- 
guiendo la misma mecânica" del ano anterior (27) cuadro XIII-.
El ano 1973 serâ de quejas para los armadores, por 
no ver realizados sus deseos de aumentar los fletes oficiales; —
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igual criterio les merecerS 1974 a pesar de la subida que se pro­
duce mediante Orden del Ministerio de Comercio de l-IV-74, respon 
diendo a los aumentos producidos en el coste del combustible. Por 
cierto, que inexplicablemente el legislador habla de que los fletes 
vigentes en el momento habla sido establecidos entre 1965 y 1967 y 
modificados y actualizados en cierta medida en 1970 (Preâmbulo),- 
olvidando las demâs disposiciones sobre fletes (especialmente las 
de 1969 y 1971) .
Con posterioridad a esa subida se produjeron las - 
que figuran en el cuadro XIV mediante las disposiciones que tambiên 
figuran en el mismo. Merece la pena destacar que en todas ellas,- 
a partir de la de 31-3-76 (con efectos desde l-XII-75), se dispone 
invariablemente que "la Subsecretarîa de la Marina Mercante esta- 
blecerâ las modificaciones que resulten de adaptar los fletes a —  
los tonelajes de los buques empleados en el transporte". Ya se ha 
hablado de la enorme importancia del aumento de tamaho de los bu­
ques petroleros, que les permitiô "aguantar" unos fletes oficiales 
bastante astables durante tiempo. Del mismo modo, la revoluciôn —  
del gigantisme en los graneleros de carga seca, y mâs concretamen- 
te en los de grano, permite importantes economîas de escala del - 
tipo de las que se sehalan en el cuadro XV para una serie de tama 
hos seleccionados por su proximidad a los de la flota espahola de 
los setenta. Pues bien, habrân de pasar mâs de cuatro ahos hasta - 
que aparezca la Orden de 2 de Mayo de 1980 en que por primera vez 
se establecen los fletes en atenciôn al tonelaje de los buques de 
acuerdo con una clasificaciôn previa de si son mayores o no de —  
40.000 TPM (veâse cuadro XVI). Como puede apreciarse, el desglose
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pone de manifiesto un ingreso diferencial del 6,9% entre los dos 
grupos.
Las variaciones mâs importantes producidas a par 
tir de 1974 son las de 1975 y la de 1980, ésta ûltima de carâcter 
lîneal (cuadro XVII). Obsërvese la relativa homogeneidad en las - 
subidas de 1975 sobre 1970, en relaciôn con las de 1980 sObre 19- 
75, lo elevado de ëstas respecto a la de 1970 y la correcciôn que 
debe hacerse a los resultados negativos de la variaciôn de 1965;- 
en 1966 se produce un desglose de los fletes en funciôn de la zo­
na portuaria de descarga, que pone de manifiesto la ventaja sola- 
pada en la aprobaciôn de fletes anterior para los puertos de la—  
zona norte, aûn cuando résulta igualmente évidente la bondad de-- 
los fletes de 1961 para todas las zonas de descarga.
Los fletes oficiales y su comparaciôn con los intemacionales. -
En la pôlemica sobre si los fletes del mercado —  
internacional han sido o no superiores a los oficiales fijados y 
aplicables a los transportes en bandera espahola, el de granos —  
nos ofrece un elemento tan objetivo como la cuantîa que, en compen 
saciôn por diferencia de fletes, habîa de abonar el PORPPA a los 
navieros tras los oportunos trSmites. De acuerdo con esos datos,- 
los ûnicos ahos en que no hubo que practicar tal compensaciôn fue 
ron 1973 y 1974 dado que en los mismos los fletes intemacionales 
no eran inferiores a los nacionales. Todos los demâs ahos sî exis 
tiô esa diferencia que motivôel pago de las cantidades correspon- 
dientes por el FORPPA. Dichas cantidades, como puede apreciarse - 
en el cuadro XVIII, son de importancia en todos los ahos. Con ello
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podemos ahorrarnos cualquier otro :anâlisis ulterior. No obstan­
te, se harâ una breve referencia a la diferencia de fletes exis—  
tente en 1963 (en que no existîa sistema de compensaciôn de fie— f; 
tes), 1976-76 y 1979 por disponer de informaciôn. A efectos de —  
perspective para todo el perlodo, debe tenerse en cuenta la Infor 
maciôn suministrada por el cuadro VIII.
En 1963 el 64% de las importaciones de grano por 
vîa maritime tenîa origen en EStados Unidos y un 8% aproximadamen 
te en Canadâ, Argentina y Australia, procediendo el resto de orl- 
genes mâs cercanos, del continente Europeo o Africano. Su compo- 
siciôn consistla en un 62,4% de malz, un 23,6% de cebada y un 14% 
de trigo; los puertos de recepciôn mâs importantes para la carga 
transportada en buque espahol era los del Mediterrâneo, que reci- 
blan el 78% de la carga que estos tralan. Los fletes nacionales y 
extranjeros eran los que se sehalan para una serie de trâficos en 
el cuadro XIX. No se conoce la participaciôn de la bandera espaho 
la en el transporte de los distintos granos, por lo que suponemos 
que ésta fué igual para todos ellos y para todas las procedencias. 
Si imaginamos que todo elgrano es grano pesado (malz, sorgo, tri­
go) y que su procedencia es (en todo êl) la Costa Este de Estados 
Unidos, el mayor coste que ha entrahado utilizer la flota espaho­
la a fletes oficiales puede cifrarse en: (540-360) por 1,228 mi—  
llones de t.= 251, 7 millones de pts., un 50% mâs caro de lo que 
résulterla de transporterse en buque extranjero. Del mismo modo, 
en el cuadro XX se intenta ofrecer una sintesis del coste del —  
transporte de grano en buque nacional para 1975 y 1976, de su re­
laciôn con el coste que resultarla de aplicar los fletes inter—
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nacionales y de las impiicaciones de utilizar unos buques u otros.
En el cuadro XXI se présenta la diferencia de fie
tes existentes entre mercado interior e internacional para una par
te importante de 1979 y el trayecto ARGENTINA-ESPAflA que en el mi£ 
mo se sehalan.
5.- LA RESERVA DEL MERCADO Y LA ACTIVIDAD DE LA FLOTA ESPAfJOLA.-
El principio de libertad de navegaciôn -ya se ha
dicho- estuvo a punto de conseguir su plasmaciôn en Espaha tras - 
la derogaciôn de las numerosas normas reguladoras de precios apro 
badas en 1963. Ello np obstante, se estimô que las especiales ca—  
rScteristicas de los productos comerciados en rëgimen de "comercio 
de EStado" exigîan su salvaguardia de los movimientos drSsticos y 
no beneficiosos de los fletes intemacionales (Orden de 15-III-1963 
Es dîficil définir la situaciôn anterior a esta norma en lo que se 
refiere a la posible existencia de una réserva de hecho para la - 
bandera espahola, a la vista de los fletes oficiales existentes en 
1961; dificil résulta entender tambiên, cômo podrîa un cargador - 
pagar un flete superior al del mercado internacional si no se le 
obliga a usar un buque de bandera espahola. Las informaciones —  
apuntan que la réserva de hecho se llevaba a cabo al ser la CAT - 
la que importaba en exclusive hasta que a finales de 1963 se auto 
rizô la concesiôn de licencias de importanciôn a particulares; pe 
ro para entonces sî existîa ya una norma reservando a la bandera 
espahola dicho transporte. Otra de las vîas a travës de las cuales 
debiô aplicarse la réserva de hecho era la intervenciôn de OFICEMA 
asignando buques a tenor de los dispuesto en el artîculo 7° de la
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Orden de 29-11-52.
El mismo cuadro V nos suministra informaciôn sobre 
la entidad del trâfico de grano en el marco de la actividad de la 
flota espahola y la cobertura de las necesidades de transporte de 
estos productos.
El transporte correspondiente a 1979, de aproxima 
damente cinco millones de Tm., venîa a representar el 4% del tran£ 
porte total realizado por la flota espahola en ese aho, el 6,5% —  
del trâfico exterior y el 33% del trâfico de importaciôn descontan 
do el transporte dec importaciones de crudos. La carencia de datos 
sobre valor de toneladas-milla, nos impide precisar mâs aquella —  
importancia que, intuitivamente, serîa mayor dado el recorrido rea 
lizado en el transporte de grano, superior a la medida de las im—  
portaciones no petroleras.
El grano fué el primero de los trâficos de carga 
seca de altura en 1960, a consecuencia de las fuertes necesidades 
de importaciones de cereales derivadas de la mala cosecha nacional 
(28). El aho 1961 las necesidades casi se multiplicaron por cuatrcv 
lo que no impidiô que en algunos momentos se planteasen problemas 
de exceso (momentâneo) de capacidad de carga (29); esto, no logra 
evitar una fuerte presencia del pabellôn extranjero (54%) , a pesar 
de las programaciones de OFICEMA y de la colaboraciôn dispensada - 
por la CAT (30) . Parece que progrèsivamente se va produciendo un - 
desplazamiento de los buques dedicados a otros trâficos a granel - 
hacia el de granos. Un momento de importancia en este sentido es - 
1963 pi ), aho en el que coinciden varios fenômenos: a) la réserva 
del transporte a los buques de pabellôn nacional, b) se autoriza -
23Ü
la libre concesiôn de licencias de importaciôn a los particulares - 
y c), cierta buena posiciôn de loè fletes del mercado internacional 
que no lleva alos armadores a pedir revisiôn de sus convenios con - 
los fletadores (32);una de las consecuencias de la concesiôn de ré­
serva de bandera estribô en el traslado de dedicaciôn de parte de - 
la flota granelera ■ otros trâficos a éste, como se desprende de la 
importante alteraciôn de cobertura que se produce en el mismo, y de 
la estabilidad de esta situaciôn desde entonces.
A partir de 1963, la batalla de loS armadores fren 
te a la Administraciôn, va a consistir en conseguir fletes oficia­
les mayores, y frente a los importadores, en que no se establezca 
la libertad de contrataciôn o, lo que es lo mismo, que persista la 
fuerte presencia de OFICEMA en dichas contrataciones y en la asig- 
naciôn de transportes a realizar por cada naviera. El tema venia 
planteândose al parecer desde 1964 y desde entonces no dejarâ de - 
ser contestado por los représentantes de los armadores que habla- 
rân de los évidentes perjuicios que tal situaciôn les dépara (33).
A pesar de todo, en los primeros meses de 1966 se establece tal - 
libertad de contrataciôn, con lo que desaparece la presencia de - 
OFICEMA en la asignaciôn y programaciôn del transporte, en la ne- 
gociaciôn de los convenios con los cargadores, el primero de los 
cuales se habîa suscrito en 1959 con la CAT y posteriormente con 
los demâs importadores (34) .
Los atractivos del trâfico de grano consiguen au­
mentos sucesivos en la flota destinada al mismo y de los niveles 
de cobertura. Ello, unido a los vaivenes de la importaciôn reali- 
zada en la segunda mitad de los sesenta, llega a amenazar de exceæ
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de capacidad (en muy inferior medida a lo que se dirS cuando se —  
utilice este argumente para reivindicar la réserva del transporte 
de la soja, desde el mismo ano 1967) (35). El aho 1970 resultarâ
peculiar porque, frente a la queja de los armadores de que en 1969 
habîa existido un fuerte contingente de buques que "habîa tenido" 
que irse al mercado exterior, se importa todavîa menos grano, con 
lo que aquella situaciôn de exceso se verîa agravada; y asî lo —  
entienden (36), aunque no lleguen a quejarse, dada la buena "coyun 
tura de fletes en el mercado internacional". En realidad, en 1969 
la cobertura se limité al 83% y en 1970 al 76%; pero lo que resu^ 
ta mâs curioso es que el transporte realizado en 1970 es menor, en 
términos absolûtes, que el de 1969 (1.436.000 Tm y 1.677.000 Tm,—  
respectivamente) todo ello parece indicar claramenteque en 1970 no 
se produce una salida al mercado internacional por exceso de capa­
cidad sino por mayor atractivo de los fletes.
Del perîodo restante hasta la entrada en la crisis 
de 1975, se puede destacar: a) la cobertura prâcticamente total de 
las necesidades de transporte en 1972: b) la reproduceiôn del feno 
meno de 1970, con salidaS de un volumen importante de flota al mer 
cado internacional, abandonando el mercado interior en 1973 y 74 - 
como consecuencia de la buena coÿuntura internacional de fletes;
c) la persistencia, no obstante lo anterior, de la reivindicaciôn 
de la réserva del mercado de transporte de soja. (37).
La crisis ha significado en este subsector.un au—  
mento de la cobertura; a la vista deT escaso entusiasmo del merca­
do exterior, y aunque haya existido algûn bâche (en 1975) y el cre 
cimiento no haya sido grande, el salto del volumen de requerimien
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tos medios es muy superior en la segunda mitad de los setenta res­
pecto a la primera mitad: la demanda de transporte marîtimo para - 
la primera mitad fué de 2.888.000 Toneladas, mientras que en la se 
gunda (1975-79) era de 4.570.000 Toneladas, (un 60% de aumento me 
dio prâcticamente). A pesar de todo, el exceso de capacidad, serâ 
el.soporte principal de las reforzadas peticiones de la Asociaciôn 
empresarial sobre réserva del mercado de soja, en el que la parti­
cipaciôn - como puede apreciarse en el cuadro V-, es realmente exi 
gua por mâs que con la crisis haya aumentado‘(3 3).
La actividad en el trâfico extranacional aparece - 
en el cuadro XXII al lado de la de importaciôn; se aprecia clara- 
mente lo ya manifestado de las oscilaciones de la participaciôn en 
uno y otro mercado cuando los fletes exteriores son atractivos —  
(1973 y 1974).
6 .- DOS DERECHOS REGULADORES (DDRR) Y LA COMPENSACION POR 
DIFERENCIAS DE FLETES,-
El Decreto 611/1963 de 28 de Marzo establecîa una 
exacciôn para-fiscal ya prevista en el art®. 4° de la Ley de Tasas 
y Exacciones Parafiscales como "derechos para la regulaciôn del —  
precio de los productos alimenticios", vulgar y usualmente llamada, 
Derechos Reguladores. Entre los productos sometidos a Derecho Regu 
lador, varios de ellos pertenecen al conjunto de los clasificados 
como comercio de Estado - cuadro XXIII-;reviste especial importan­
cia para nosotros tanto por el tema mismo, como por el volumen a 
efectos de transporte (39).
El Decreto antes citado fijaba la cuantîa de los
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Derechos Reguladores (en adelante DD.RR.) en la diferencia entre el 
precio estimativo del costo de la marcancîa importada (sobre muelie 
y despachada en Aduana) y el precio de entrada que, para garantîa 
y defensa de la producciôn nacional (a menudo llamado "precio de - 
garantie") y del consumo, se establezca. De este modo, el flete 
"mâximo" fijado oficialmente por la Subsecretarîa de la Marina Mer 
cante era un sumando de ese precio del bien en muelie y despachado. 
Una parte importante de los cerales importados es transportada por 
buques extranjeros autorizados a ello por Orden de 16-XI-1963.
El Consejo de Ministres de 19-11-65 estimô que el 
sistema de fijar los DD.RR. considerando como coste de transporte 
los fletes oficiales de la Subsecretarîa, no era "" el mâs adecua- 
do a la equitativa incidencia del gravamen de ese Derecho Regula- 
dor y para los fines de regulaciôn perseguidos...."";por ello —  
acuerda que la Comisiôn Interministerial Consultiva creada en el 
art®. 4°del DEcreto arriba citado para la determinaciôn del valor 
del D.R., tome como flete a efectos de su cuantif'icaciôn el mîni­
mo del mercado internacional, que serîa senalado*por la Direcciôn 
General de Navegaciôn (art. 1); en el supuesto de que estos fletes 
internacionales fuesen inferiores a los oficiales fijados por la - 
Subsecretarîa de la Marina Mercante, se compensarîa a los armadores 
-de ahî la denominaciôn posterior de "pagos por Compensaciôn de —  
Fletes"- por la diferencia, previa la certificaciôn oportuna de la 
Direcciôn General. Si el precio de entrada o de garantîa no se mo­
difies, una situaciôn de inferioridad de los fletes internacionales 
da lugar a un aumento del Derecho Regulador en la misma cantidad. 
Como contrapartida, habrîa de abonârsele esa diferencia de fletes
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al armador, y como ninguna norma dispuso nada sobre el particular, 
se estableciô una tScita relaciôn entre los recursos recaudados - 
vîa DD.RR. y el importe a pagar posteriormente como Compensaciôn - 
por Diferencia de Fletes, situaciôn que se ha venido dando a lo —  
largo de toda la historia hasta el présente con la ûnica excepciôn 
del ano 1973 y 1974. El Organismo encargado de realizar taies pa—  
gos serîa la Comisarîa de Abastecimientos y Transportes hasta el - 
11 de Agosto de 1969, fecha en que pasa a ser el FORPA; éste dispo­
nîa como una fuente mâs de recursos, de esos DD.RR. (ley 26/1968 
de 20-VII). Tan sofisticado mecanismo por el que en definitiva se 
ordena a un organisme como el FORPPA la realizaciôn de unas funcio 
nés que no estân en su esfera de cometidos, quebrarîa en el momen­
to en que lo recaudado por DD.RR. no fuese suficiente para finan- 
ciar la llamada Compensaciôn por Diferencia de Fletes, porque los 
fletes oficiales - que llevan una vîas y sistemas de aprobaciôn —  
especîficos -son superiores al flete internacional mâs el Derecho 
Regulador; de esta forma, de producirse el pago por el FORPPA, su- 
pondrîa una actividad de subvenciôn no autorizada ni présente en - 
sus fines fundacionales (cuadro XXIV).
Este conflicto se planteô en los ahos 1972/73 y —  
1975, cuandc^^fecaudaciones del FORPPA por Derechos Reguladores no 
cubriân los pagos a realizar por compensaciôn de fletes,fué resuel 
to tras fuertes tensiones entre particulares y los organismos afec 
tados (40) por acuerdo del CCMM de 11 de Mayo de 1973, que autori­
za al FORPPA a realizar esos pagos aûn cuando la recaudaciôn efac­
tiva vîa DD.RR. no llegue a cubrir los mismos. Y para evitar repe- 
ticiones futuras de esta situaciôn que atentaba contra los dispues^
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to en el art? 7 de la Ley de Organismos Autônomos de 26-XI1-L958, 
se dispuso que se estudiasen y adoptasen las medidas oportinas —  
(vieja fôrmula de dejar intacto el problema) ""para el cumplLmien- 
to de las disposiciones de pagos de 19-11-65 ya citada y la de —  
22-XII-72 -nacida en el mismo sentido que la de 1965, pero como con 
secuencia de la modificaciôn que la normativa sobre DD. RR. habîa 
sufrido con el Decreto 3.221/72 de 23 de Noviembre-, incluso en si 
tuaciones especiales del comercio internacional de cereales pienso 
y de los fletes"".
El no establecimiento de estas normas hizo que, al 
igual que habîa sucedido con las compensaciones devengadas en 1972 
y primeros meses de 1973, la caîda de los fletes en el mercado in­
ternacional en 1975 y la no suficiencia de lo recaudado vîa DD.RR.
( 41) , volviera a planter problemas por la negative del FORPPA a - 
realizar esos pagos. El Consejo de Ministres habrîa de disponer - 
en su reuniôn de 22 de Agosto de 1975 que el FORPPA realice esos - 
pagos, rechazando la propuesta formulada por este organisme de que 
el Tesoro lo resarciese posteriormente mediante el otorgamiento del 
oportuno crëdio extraordinario.
El problema no acababa ahî sino que a ël se unîa -• 
otro consÊtente en un llamado "deficit contable" o diferencia entre 
los devengos por Derechos Reguladores y la efectiva disposiciôn de 
los mismos. Al no observarse criterios riguroso en la compensaciôn 
de los fletes en atenciôn al tonelaje del buque efectivamente uti- 
lizado se provocaba ""... un incentive econômico al margen de las 
necesidades reales de dichas importaciones ... (y) un exceso eviden 
te de las mismas ... (con) repercusiôn en el precio de entrada —
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fijado por la autorldad agraria (42).
A pesar de las medidas adoptadas en 1973 y 1975,- 
el Consejo de Ministres acordô en su reuniôn de 18-11-77 -a propues^ 
ta de Agricultura- una serie de "medidas complementarias de la re- 
gulaciôn de las campanas cerealistas"; una de éstas consistia en - 
la elaboraciôn de un informe por parte del FORPPA, con la partici- 
pacidn de sectores y organismes afectados, sobre el vigente siste- 
ma de compensaciôn de fletes valorando les costes que el mi£
me représenta para el Tesoro y propuesta de regulaciôn para el fu­
ture"". Detrâs del acuerdo estâ la alarma sobre el crecimiento del 
coste de la polltica de Compensaciôn de Fletes que, de 361 millones 
de Pts. en 1975, habla pasado a 1.311 millones en 1 9 7 6 (43). Para 
elle preci samente se formô un GRUPO DE TRABAJO con la participaciôn 
del FORPPA, SENPA, Secretaria Genral Técnica del Ministerio de Ha­
cienda, Direcciôn General de Navegaciôn, Direccidn General de Im- 
portaciôn y Secretarîa General Técnica del Ministerio de Agricul­
tura. Las posiciones de ca<fe organisme podrîan sintetizarse en lo - 
siguiente ( 44) :
SENPA: es el organisme que adopta crîticas mSs radicales sin duda 
por ser el mSs afectado por la situaciôn. Denuncia la distorsiôn - 
que supone la situaciôn para la funciôn que corresponderia a les 
DD.RR.; aclara, que el déficit de la Balanza de Fletes no se debe 
al tréfico de granos; entiende que se da un cierto excesO de fIota 
que, unido y debido en buena medida a la existencia de unes fletes 
protegidos, generan aquellas distorsiones; denuncia que se esté - 
importando grano a precios inferiores a los de entrada o garantie 
-repartiéndose entre importadores y armador la subvenciôn (45 )-
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por contrataciones orientadas a no mantener los buques ociosos;—  
advierte el componente especualtivo que se da en la demanda de im- 
portaciones de grano en 1975 y 76 al acumularse licencias de impor 
taciôn en los momentos en que los DD.RR. son bajos; se pronuncià - 
por la liberalizaciôn del transporte y, subsidiariamente, si por 
razones de polltica econômica se entiende deseable apoyar a la Ma­
rina Mercante espanola, porque los organismos que lo realicen (apo 
yo) sean otros distintos del FORPPA y con recursos diferentes a los 
DD.RR.; asimismo, se pronuncià contra la posibilidad de que el cam 
bio quede reducido a la consideraciôn del flete nacional en lugar 
del internacional para la determinaciôn del Derecho REgulador, pues, 
a las desventajas advertidas, se unirîa el hecho de que los impor­
tadores se apropiarian directamente ya de una ayuda destinada a los 
armadores.
FORPPA: se adhiere a los criterios del SENPA y anade, como oposi- 
ciôn a que se vuelva al sistema anterior a 1965 considerando el -- 
flete nacional para fijar el Derecho REgulador, que ya hay capaci- 
dad suficiente de fIota para transportar todas las impor tac ione s 
de grano; que, de otra forma, habrîa de derogarse la Orden de 16- 
XI-63 sobre autorizaciôn a buques extranjeros a hacerlo en caso de 
imposibilidad de buque nacional. De todas las maneras, resuj-ta algg 
curioso que en determinados momentos se llegase a aceptar incluso 
por el propio FORPPA la continuidad del sistema en la consideraciôn 
de que no séria contrario a sus fines programSticos por la via de 
lo dispuesto en el apaitado V del art. 2°de la Ley de su creaciôn. 
DIRECCION GENERAL DE NAVEGACION: frente a las posturas anteriores, 
defenders la necesidad de protecciôn a la bandera espanola, mSxime
n u
en estos momentos, entiende como buena fôrmula aceptar
que se fije el D.R. teniendo en cuenta el flete nacional, y re- 
cuerda el sacrificio de loâ armadores que se esfuerzan por eliminar 
el déficit de la Balanza de Fletes. A diferencia de los crificos a 
que hicimos menciôn, entiende que las distorsiones del mercado de 
granos, lejos de ser producidas por la participaciôn de los buques 
espanoles, se deben a la participaciôn de los buques extranjeros, 
resultando dificil el control de volûmenes y precios; pone como —  
ejemplo lo acaecido en 1975 en que se importaron, en tan sôlo el - 
primer semestre, 3,2 millones de toneladas (1,7 en buque extranje- 
ro y 1,5 en buque espanol)que desbordaron el mercado e incluso die 
ron lugar a elevaciones de almacenamiento muy fuertes e incluso a 
pérdidas de algunas cantidades. En realidad résulta dificil de corn 
prender el alegato de la Direcciôn General (incluso en términos li 
terales), y la veracidad de sus afirmaciones, asi como la relaciôn 
que estos presuntos hechos pudieran tener con el tema debatido. Pe 
ro résulta de todos modos évidente el intento de apoyo que su defen 
sa supone para los armadores del grano, no dudando en poner al "des 
cubierto" tâcitamente que si en 1975 se diô tan alta participaciôn 
de bandera extranjera fué gracias a la actuaciôn de la propia Direc 
ciôn General autorizando a esos barcos extranjeros.
La "batalla de los fletes" no tiene como ûnico esce 
nafio el debate del Grupo de Trabajo anterior sino que trasciende - 
también a otro creado en virtud del mismo acuerdo del CCMM que diô 
origen a aquel, denominado "Modificaciôn del Régimen de Derechos - 
Reguladores", donde se incidia en la necesidad de evitar los efec- 
tos negativos que sobre los mismos tenian algunos elementos extranos.
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entre los que destacaban las Compesaciones de Fletes. Esto habla 
dado lugar a un*nueva defensa por parte de la Direcciôn General de 
Navegaciôn del papel de los fletes oficiales espanoles pues, aunque 
fuesen superiores, evitaban ""... las alteraciones ocasionadas por 
los internacionales, que pueden dar lugar a irregularidades de pre 
cios como consecuencia de las diversas opciones que pueden tener - 
los importadores de tomar un buque SPOT, GIF, FOB, o nvegando. (sic) 
..."" (46).
En realidad los problemas fundamentaies que se pim 
tean con el rêgimen de Competpaciôn por Diferencia de Fletes exis—  
tente se refieren al impacto distorsionador que produce en el mer­
cado de granos a travës de un triple mecanismo de conflicto:
a) La apropiaciôn que, de parte de la subvenciôn que supone los —  
mayores fletes oficiales, efectûan los importadores de grano, tema 
denunciado en el Grupo de Trabajo, como se ha dicho, y conocido en 
alguna medida por las Autoridades y literatura especializada (4 7 ). 
Este comportamiento de armadores e importadores de grano -multina- 
cionales americanas-, ademâs de echar por tierra todo posible so—  
porte de la polltica de apoyo al sector armador por el Estado, cors 
tituye materia penal évidente, lo que explica la ausencia de prue- 
bas documentales fehacientes (48). En cualquier caso, para que se 
de esta apropiaciôn tiene que darse un supuesto de exceso de ofer- 
ta porque, de otro modo, teniendo los armadores la réserva del mer 
cado, no se comprende cômo pueden presionarles los importadores a 
fletar sus buques en condiciones "time charter" percibiendo las —  
subveneiones inicialmente destinadas a aquellos. Esta es la razôn
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por la que pensamos que sôlo se ha podido produclr tal fenômeno en 
los reclentes 1976 y slgulentes.
b) otro mecanismo origen de disfunciones consiste en que se estSn 
pagando unos fletes iguales para cualquier tamano de buque, origi- 
nando unos beneficios extraordinarios a aquellos que poseen mayor 
tamano. La razôn de que ësto sea asI dériva de que en su estable- 
cimiento se toma como referencia un buque tipo que asegure una re 
tribuciôn "ordinaria" a los factores de producciôn,a partir del - 
buque mSs ineficiente.
c) el tercer mecanismo se produce a travës de la figura que empie- 
za a aparecer en 1975 del "armador-importador" (49). De este colec 
tivo puede entresacarse el caso de NAVIERA LETASA que en un "retra 
to robot" podrîa exponerse como el caso de una naviera montada con 
financiaciôn. externa barata (Crëdito Naval), apoyada en un comple- 
jo sistema de avales, que decide pasar al sector de importadores - 
de grano creando una sociedad "ad hoc". Es ahî cuando choca con las 
multinacionales importadoras de grano asentadas en el negocio en —  
Espana que poseen estrechas relaciones con los exportadores ameri- 
canos (a veces son los mismos) que terminan haciendo saltar la em- 
presa importadora primero, y la naviera, comprometida a travës de 
un aval concedido a la primera, despuës ( 50) .
Pues bien, très las oportunas deliberaciones, el - 
Grupo de Trabajo constituido para estudiar la problemStica de los 
fletes de importaciôn de cereales-pienso elebora a mediados de 1970 
una propuesta, très desechar una por una las otras que sehabîan for 
mu 1ado ; ëstas iban desde la liberaciôn del transporte ""... no sopor
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table en la actual coyuntura de la construcciôn naval ( 1 sic 11)... 
sin grave dano ..."" (5]), hasta la continuidad del sistema. La pro 
puesta pactàda y aprobada por unanimidad consistiô en la supresiôn 
de la Compensaciôn de Fletes y en la consideraciôn de los fletes - 
oficiales para el cSlculo de Iso Derechos Reguladores. Pero también 
se acuerda que: ""los tipos mâximos de fletes se establecerân en - 
funciôn de la edad del buque, su tonelaje, su posible rotaciôn, or^ 
gen de la mercancîa importada y cualquier otro condicionante que - 
determine de forma objetiva el valor del flete"" (52 ).
La Propuesta anterior pasô a formar parte de las - 
"Bases para la modificaciôn del sistema", pero ai la misma se le ana 
diô que, en el supuesto de necesidad de utilizer flota extranjera 
para estos transporte^, se tratarS de que la fIota nacional no
se vea perjudicada en su plena ocupaciôn por un mercado internacio 
nal de fletes a la baja. Para ello se adoptarân las medidas oportu 
nas que complementen la cuantia de los DD.RR. a aplicar a los cerca 
les transportados en buque no nacional ..."" (53).
De cualquier modo, todo el trabajo realizado sevi- 
rîa para mucho porque, a la altura de 1980, se siguen calculando - 
los DD.RR. con arreglo al viejo sistema, y lo que es mSs grave, sin 
aplicarse hasta la apariciôn del BOE de 24 de Mayo de 1980 (Orden 
de Transportes de 12 de Mayo) medida alguna adaptaciôn de los fle­
tes al tamano del buque empleado.
7.- SOBRE EL EXCESO DE CAPACIDAD DE LA FLOTA DEDICADA AL 
TRANSPORTE DE GRANOS.-
El ano 1968 se planteô ya un pequeho problema prô- 
ximo al exceso de capacidad, que encontrô salida en una mayor par-
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ticipaciôn de la fIota espanola en las exportaciones via maritima 
a Oriente Prôximo. El proüema se pla ntea al producirse cierta cai- 
da de importaciones y falta de atractivos en el mercado interna- 
cional; su escasa entidad viene refiejada por el hecho de que.dos 
ahos mâs tarde OFICEMA ha de intentar explicar a las autoridades - 
del sector el defecto de capacidad de transporte como resultado de 
la "falta de atractivos", cuando en realidad ese ano se estaban —  
transportando fuerte cantidades entre terceros paises. Los leves - 
desajustes que pudieran plantearse posteriormente tendrian buen —  
encaje en un mercado internacional fuertemente demandante^ en buenos 
fletes (1973 y 74) y en la inmediata adopciôn de normas estrictas 
para la no utilizaciôn de fIota extranjera -1975- ( 54 ).
También existen ciertos excesos de capacidad moti- 
vados por el carâcter estacional del trSfico y por la actividad de 
las empresas importadoras que, aûn cuando disponen de la licencia 
autorizada en un momento de bajos Derecho Reguladores, no llevan a 
cabo las importaciones hasta que éstos suben posteriormente (en un 
intervalo temporal méximo de très meses); este alarde de prâcticas 
especulativas dié lugar a alguna importante paralizaciôn en 1975(55)
Los ahos en que se plantearon las mSs sérias quejas 
por parte de los armadores fueron 1976, 1977 y, en menor medida, en 
1978. En el primero y segundo de ellos se plantea en términos de - 
exceso de capacidad que podria haberse cubierto con una réserva del 
mercado de transporte de habas de soja en que la participaciôn del- 
pabellôn espanol venia siendo inexistente (56) . En cuanto al ûlti 
mo de los ahos, no se trata de una queja referida a todo él sino a 
sôlo el ûltimo trimestre, dado que antes, una serie de medidas --
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adoptadas por la Adminlstraclôn para protéger a lOS productores na 
cionales de grano, habîan motivado un importante traslado de estos 
buques al transporte de soja, consiguiendo asi un interesante avan 
ce en su cobertura (57). La actividad de la fIota espanola para los 
ano 74 a 79, sin embargo, no avala claramente aquellas afirmaciones. 
En efecto, de lo que aparece en el cuadro XXV puede inferirse:
a) No hay una correspondencia clara entre los aumentos en el tone­
laje de la fIota granelera -que en un 80-90% es suceptible de par­
ticiper teôricamente en el transporte de grano- y las variaciones 
en su actividad; asi, résulta que, très los importantes aumentos - 
de tonelaje de 1971, 72 y 73, la actividad de la fIota -medida por 
la suma del transporte de importaciones y extracionales- apenas —  
aumentô en un 25% entre 1973 y 1970, mientras un aumento de cerca 
del 5% en la fIota significan un aumento de la actividad de la flo 
ta del 79% (1976/73). Parece que los armadores tienden a dar menos 
informaciôn de su actividad cuando ésta se refiere a participaciôn 
en trâficos entre tercerôs paises porque sôlo asi pueden entender- 
se lo anterior y los descensos de actividad de 1979 y 1973 (en tër 
minos absolûtes) respecte a sus inmediatos anteriores.
b) El transporte total realizado por la fIota espanola sôlo es su­
perior a las necesidades de nuestras importaciones de cereales en 
los ahos 1970, 1972 y 1976 de los ahos en que se dispone de informa 
ciôn compléta); los dos primeros no implicaron problema alguno por 
que la cuantia era poco signif icativa y el mercado internacional - 
atravesaba un buen momento, y en cuanto al ûltimo aho (y, lôgica- 
mente, subsiguientes) no es muy elevado (16%); el crecimiento de
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las Importaciones de cerales en los ûltimos ahos ha sido notable 
(39,6% de 1976 a 1978), hasta el punto de que las importaciones de 
1978 representan un 20% mâs que el transporte total realizado en - 
1976) resultando superior también al aumento de tonelaje producido 
entre esos dos ahos.
c) Tal como estaba concebida la participaciôn en el trâfico -que - 
todos los armadores "del grupo" con buques aptos pudiesen partici- 
par en el mismo-, résulta que la casi totalidad de la flota grane­
lera es potencialmente de granos - y desde luego a la hora de pedir 
protecciones para paliar la mala "marcha del mercado"-, con lo que 
los excesos y defectos resultan siempre muy artificiales. En efec­
to, informaciones accesibles ( 5@ apuntan que en Octubre de 197 3, 
de 25 buques teôricamente dedicados al transporte de grano de impor 
taciôn, 13 se encontraban en otros trâficos (fundamentalmente fle- 
tados al extranjero), realizando otras importaciones o fletados a 
importadores espaholes por largos perîodos de tiempo (ENSIDESA). - 
Estos buques afluyen masivamente al trâfico del grano cuando la -- 
coyuntura internacional no es halgüeha. De ahî résulta un importan 
te componente adicional a la fIota de grano de 1976 y siguientes —  
como, por ejemplo, los buques "Banderas", "Lequeitio", "lujua", 
"Deusto", "Monte Zamburu" y "M. Zaraya", "Pilar Marîa", "Soledad - 
Maria", "Llaranes", y "Trasona", entre otros. El segundo componente 
adicional de fIota lo constituyen los buques citados al principio 
de esta capitule con capacidad para transporte de graneles que tam 
bién se refugian aquî cuando los o^^ros no ofrecen seguridades. El 
.tercer y ûltimo componente adicional de f Iota estâ representado por
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las contrataciones realizadas con cierta "alegria" en ahos anterio 
res al boom de 197 3 y en este mismo; tiene su entrada en servicio 
en la primera mitad de Iso setenta, y son tanto mâs graves (en cuan 
to a sus efectos) cuanto mâs tarde entraron en servicio.
d) Pero no debe olvidarse por otra parte que estamos hablando de 
una fIota que puede dedicarse al transporte de varios graneles y 
comparando su capacidad con las necesidades de un solo segmento - 
(importaciones de grano). Sin embargo, "mercado" como tal existe
y en gran dimensiôn por cuanto las participaciones en otros grane­
les, especialmente la soja, son bajas.
e) En cualquier caso, parece que el t e^ma de un posible exceso debe 
plantearse desde la pregunta de aquién es imputable, para, en su - 
caso, adoptar distintos tipos de decisiones. En lo que aquî apare­
ce hay que tener en cuenta que las decisiones de construir corres- 
ponden a los empresarios, y que, en consecuencia, deberîan asumir 
el resultado de su decisiôn y no intentar trasladar a la colectiv^ 
dad - en versiôn del Estado- lo que sôlo a ellos incumbe.
8.- CONCLUSIONES:
Aûn cuando no toda la fIota granelera estâ dedica- 
da al transporte de cereales pienso, la prâctica totalidad de los 
buques de este segmento ha estado o estâ afectada por la marcha de 
este trâfico por su atrâctivo de demanda creciente y asegurada, y 
fletes superiores a los del mercado internacional. La marcha de —  
esta fIota se caracteriza en los sesenta y setenta por la producciôi 
de fuertes crecimientos en el final de los sesenta y, especialmen-
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te, en los primeros setenta. Aûn cuando hay una parte de la fIota 
granelera con presencia constante en el transporte de granos, no- 
puede hablarse como tal de una fIota nitidamente diferénciada.
A pesar de la buena tendencia que se aprecia en la 
evoluciôn de la demanda de este transporte, se registre cierta ir­
regular idad en la misma, lo que ocasiona algunas distorsiones de- 
bidos a la suficiencia de capacidad de transporte de la fIota na­
cional. Pero la evoluciôn de la cobertura del trâfico de importa­
ciôn por la fIota espanola no depende sôlo de la demanda sino de 
la situaciôn relative de los fletes oficiales respecte a los inter 
nacionales, de modo que puede concluirse que aquella fué anormal—  
mente baja cuando los fletes del mercado internacional fueron bue­
nos: 1970,73 y 1974. Del mismo modo, los altos grades de cobertura 
de la segunda mitad de los setenta se deben a la afluencia masiva 
de graneleros a este trâfico cuando las condiciones de los demâs 
y de los extranacionales eran malas. En cuanto al tipo de empresas 
navieras présentes en este subsector, résulta meridiano que hay —  
una especializaciôn en los trâficos protegidos en los casos en que 
dichas empresas cubren actividades distintas al grano; la coincide! 
cia mayor se da entre transporte de grano y, en su caso, petroleros. 
Internamente, hay una estructura de reparto del mercado entre los 
distintos navieros y de prâctica del concierto como norma de conduc 
ta empresarial. Como en otros casos de trâficos protegidos, la di- 
nâmica empresarial girarâ fundamentalmente en torno a la Adminis- 
traciôn en busca de mayores fletes, réservas adicionales del merca 
do, etc.
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El mecanismo de protecciôn tiene como palancas fun 
damentales la réserva y los fletes oficiales fijados de manera —  
que cubran, como mînimo, los costes medios del buque mâs ineficien 
te para transportes de una sola direcciôn. Dichos fletes han esta­
do generalmente por encima de los internacionales con làs breves 
excepciones y ni siquiera durante todo el aho de los ahos 1973 y - 
1974. Un rasgo que refleja los beneficios adicionales que comporta 
el sistema de fijaciôn de los fletes es el de que son ûnicos para 
cualquier tamano de buque que se emplee en el transporte olvidando 
las importantisimas economîas de escala que existen en los grandes 
buques. Por otra parte, el sistema empleado para retribuir ese ma­
yor nivel de los fletes oficiales respecte a los internacionales a 
travës de la Compesaciôn por Diferencia de Fletes abonada por el - 
FORPPA, comporta una disfunciôn para la polltica agraria de este - 
organisme y, en cierta medida, para la general de importaciones de 
cereales pienso, ademâs de suponer una via de apropiaciôn de exce- 
dentes por pâte de las multinacionales de importaciôn de granos.
En definitiva, se trata de un sector en el que fun 
ciona -como en el petrôleo- el esquema bâsico de la politics adop- 
tada en la Marina Mercante; para asegurar el abastecimiento de es­
tos productos, la estabilidad de los fletes y paliar los mayores - 
costes derivados de una politica de cautividad de los inputs, se - 
réserva el mercado a la fIota nacional, se le fijan unos fletes be 
neficiosos y, en general, se renuncia a la aplicaciôn de cualquier 
medida disciplinadora del subsector - via actuaciôn directa del E£ 
tado, o mixta, con apoyo de algunos mecanismos del mercado-, conso
lidando la ineficiencia y trasladando a la sociedad los mayores 
costes.
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COSTES DE UN T1UQUE D E  35. 000 T P M  D E D IC A D O  A GRANO  A M EDIAD O S D E 1 . 978
C o ste  p o r v la je  
en 10® pts .
Com  pos ic iôn
C a p ita l 10 .9 3 4 .5
O peroc iA n 10 ,3 32 .6
E .C .U 2 .2 7 ,0
C o m b u illb ic 7 ,0 2 2 ,2
C o r re la je 1 .2 3 .8
T o ta l
C a rg a  (T m )
C o s te /T m  p ts /T m




F U E N T E : A N A V E  "E s lu d io  de j i is t i f ic a c if tn  dc re v is io n  de fle le
O ctub re  1. 978
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DKSni.CXSE DE LOS GASTOS O rE H A T IV O S  A N U A LE S  DE UN B U Q U E D E 3& 000 
T U M  D E D IC A D O  A T K A F IC O  D E GRANO.
V i jo r  
10 pta. %
P re v ia io n cB  y  P e rtre c h o a 3 .3 2 .5
Respctos 2 .2 2 .4
P in tu ra s 4 .0 4 ,3
R e p a ra c lo n e a -co n se rva c lô n 3 .5 3 .8
V is ita  anua l 8 .0 8 .8
V is ita  c u a tr ie n a l (1 /4 ) 4 .5 4 .9
T  S. H. 0 .9 0 .1
Seguros buque 16.0 17. 5
N ôm inas 43,4 4 7 .5
G astos géné ra les 6 .6 7 .2
T o ta l 9 1 .3
F U E N T E : La m is m a  d e l cu a d ro  [
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RtLAC lO H  DE DUQUCS T EMPRESAS KAVIERAS DEDICADAS AL 
TRANSPORTE DE GRANO A FINALES DE 1 .9 7 8
A . -  Buque de cm rgn  g e n e r a l  de h a s ta  1 9 .0 0 0  T o n s .P .M . 
h a b i t u a iment e  en t r â f i c o  de g rw no
a Eo
CONSTIAICCION
N a v ie r a  R n m ira s  E a c u d e ro , S .A . 
P o n te  Naya ( C la .  M a r i t im a )
C IO O IT IA  1 0 .0 3 1
PONTE PEDRIDO 1 5 .9 0 0
1 .9 7 2
1 .9 7 8
B . -  B uquea g r a n a le r o e  t i p o  " h a n d y - a i r e " , h a b i t u a lw c n te  
en t r â f i c o  de f r a n c  ( ♦ )
a Ro
CONSTRUCCIONT .P .M .
T * A ,C * .  S» A « SAC MALAGA 30 . <l'l9 1 .9 7 6
C la .  N a v l . r a  V a a c o n g a d a , S .A . SEMANTES 2 7 .0 7 3 1 .9 6 9
BANDERAS 2 7 .1 7 8 1 .9 7 0
1 9 .0 5 2 1 .9 7 3
COBETAS 2 7 .3 9 8 1 .9 7 3
L ln r a a  A a a ia r, S .A . H . DEL MAR 2<i .0 7 8 1 .9 7 5
MARCOSA LLARANES 21.<196 1 .9 7 1
HARCOVERDE 3 5 .2 6 7 1 .9 7 4
TRASONA 2 1 .4 9 5 1 .9 7 1
T ra n a p o r te a  da P c t r ô la o a .  S .A . LU IS  PEREOA 2 5 .7 1 0 1 .9 6 5
N a v ie r a  A b r a , S .A . HARCOAZUL 3 5 .2 6 7 1 .9 7 4
N a v ie r a  A a n a r ,  S .A . MONTE ZARATA 2 7 .0 2 9 1 .9 6 8
MONTE ZAPOLA 2 7 .0 4 0 1 .9 6 9
MONTE ZAHnURU 2 7 .1 7 8 1 . 9 6 9
MONTE ZALAMA 2 6 .7 9 8 1 .9 6 7
N a v ie r a  D l lb a ln a ,  S .A . LUJUA 2 7 .0 7 3 1 .9 6 8
LE N E IT IO 2 7 .1 7 8 1 .9 7 0
DEUSTO 2 6 .9 6 7 1 .9 7 2
1 9 .0 5 2 1 .9 7 3
C um iro  I I I  CDNT.
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CMPRESA BtQUE T .P .M . CONSTRUCCION
K a v l r r a  de C a s t i l l a , S .A . HINAS CONJUHO 2 5 .6 7 0 1 .9 6 1
N a v i e ra  C a i r o ,  S.A» 3 5 .2 6 7 1 .9 7 4
3 5 .2 6 7 1 .9 7 4
K a v ie ra  d e l  N o roe  a t e , S .A . DRY SACK 3 0 .4 4 9 1 .9 7 5
BANDA AZDL 3 0 .4 4 9 1 .9 7 5
CASTELLDLANCII 3 0 .4 4 9 1 .9 7 5
25 6 9 0 .3 3 0
C . -  Buquea g r a n e le r o a  g ra n d e # , con  t r â f i c o  mas h a b i t u a l  en g ra n o
EMPRESA CONSTRUCCION
E a ip rra a  N a c io n a l E le a no C . HANZANARES 5 3 .4 8 9 1 .9 7 2
N a v ie ra  A r t o l a ,  S .A . 5 3 .4 8 9 1 .9 7 1
LIEBANA 5 3 .4 8 9 .1 .9 7 2
N a v ie ra  L e ta a a ,  S .A , P ILA R  MARIA 5 3 .4 0 0 1 .9 7 2
N a v ie ra  A s t r o ,  S .A . HANDEL TLLERA 5 3 .4 5 0 1 .9 7 1
N a v ie ra  V lz c a ln a ,  S.A ERMUA 5 3 .4 8 8 1 .9 7 3
4 9 .7 0 0 1 .9 7 1
MARQUES DE 
BOLARQUE ( * « ) 7 9 .0 0 2 1 .9 7 2
N a v ie ra  de C a s t i l l a , S .A . SOLARES (« « ) 7 0 .9 7 0 1 .9 7 0
N a v ie ra  L e ta a a ,  S .A . SOLEDAD H A R IA (x i)  8 0 .0 0 0 1 .9 7 1
TOTAL 8 600477
TOTAL GENERAL 18 37 1 .3 2 2 .7 5 8
K o ta  a : ( $ )  I n c lu y e  lo a  b u quea  mas eem unm ente u t i l l x o d o a  I n t e r n a c lo r  
• n  t r â f i c o  de g ra n o ,  de tam ano 1 9 .0 0 0  a 4 0 .0 0 0  T n a .P .M .,
m adam en te .
e) Ea to a buquea Be d e d lc a n  ta m b ié n  a l  t f a f l c de m in e r a l  y
F u e n te ; E la b o r a c lo n  p r o p ia . an ba T fo rm a c iô n  f a c . i l i t o d i  p o r In i
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E vo lu c ib n  de la  f lo ta  g ra n e le ra  1970-1978
j V a r ia c i6 n  
po rce n ta je
j N9 I Vo? in te ra n u a l
1970 16 277 -
1971 22 ! 437







A um en to  1979 /65  G rupo  "c a rg a  ae
Fuente: E la b o ra c lb n  p ro p io
D atos de base: A N A V E
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TUAKUO DE GHANO. IMPORTACIONES Y CORERTIfRA DEL 
PAHCLLON ESPARo L
MA 17. s o iir .o TIIIGO CEOADA
T % Tm . % T % T % ».
1 .9 5 5 6^ ,9 62 7 3 .1 50 2 9 .6 168 60
1 .9 5 6 5 1 .7 62 1 9 ,8 0 72 30
1 .9 5 7 100 - - 68 - 168 -
1 .9 5 8 27 - - - 32 - 59 -
1 .9 5 9 76 50 50 50 51 50 115 50 290 50
1 .9 6 0 197 63 227 72 167 62 537 60
1 .9 6 1 375 18 l 6 I 9 52 352 50 2 .1 6 7 66
1 .9 6 2 252 87 780 56 32 95 1 .0 6 6 63
1 .9 6 3 996 e 222 @ 375 1 .5 9 1 77
1 .9 6 ', 916 & 113 625 1 .6 5 6 76
1 .9 6 5 1 .6 7 0 0 ) 161 0 385 G 1 .9 9 6 65
1 .9 6 6 1 .9 2 1 ( d 57 a 666 (5> 2 . 622 51
1 .9 6 7 2 .1 1 0 < d - 275 (7 ^ 2 .3 8 5 76
1 .9 6 8 1 .8 2 1 92 . - -  . - 1 .8 2 1 92
1 .9 6 9 2 .0 2 1 83 - -
- ( - 2 .0 2 1 83
1 .9 7 0 1 .7 1 6 80 175~ 38. - - - 1 ,8 8 9 76
1 .9 7 1 1 .9 7 1 78 588 66 58 69 199 5 i8 a ^ 5 2 .9 9 6 66
■ 972 2 .2 2 8 96 132 to o 29 100 - - - - 2 . 389 96
1 .9 7 3 2 .5 6 8 68 186 93 13 100 - - - - 2 .7 6 7 70
1 . 9 7 'i 3 .8 3 9 66 617 3; 5 0 31 16 7 6 . 620 63
1 .9 7 5 3 .9 6 9 598 0 6 .5 6 7 61
1 .9 7 6 3 .6 9 2 100 632 IOC 3 .9 2 6 100
6 .5 0 0 ) 99
1 .9 7 a 6 .8 5 0 )
1 .9 7 9 5 . 0 0 0 ) - 2 00 lo o
m d*9 p o r  t)u r|u r em-
No tm m : T= t o n r l a j r  r n  m i le s  de TSi*
L os  v a lo re m  s n t r e  p a r f n t e s l s  son  to n e la d a s  tra n m p
/V v a lo r  a p ro x lm m d o .
-  no me f a c i l i t a  c l  d a to
(2) p ro m e d lo  parm e l  g ru p o  |
f u e n t e ; E la b o r n c lô n  p r o p ia  s o b re  d a to s  de OFICEMA y ANAVE ( "M em or1 a "  a n u a l )
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C o n t ln u a c lè n  d e l  c u a d ro  V
IIADAS SOJA lARlNA SOJA ACEITE SOJA 
ï  CinASOL
TOTAL Ie x poutacion 
IDE C E IIE A LE S
T % T % T % T % T X
1 .9 6 7 700 lAJA 700 .
1 .9 6 8 - - - -
1 .9 6 9 >  1 .0 0 0 " 1 .0 0 0 -
1 .9 7 0 rv 1 .0 0 0 1 .000 rv /VlO
1 .9 7 1 1 .2 5 6 ■V5 1 .2 5 6 5
1 .9 7 a 1 .2 0 0 2 1 .2 0 0 : 189
1 .9 7 3 800 16 666 3 30 10 1 .2 7 6 178 15
1 .9 7 6 1 .5 0 0 26 - 31 16 1 .5 6 1 26 78 26
1 .9 7 5 1 .7 0 0 13 - - 58 5 1 .7 5 8 13 69 -
1 .9 7 6 1 .9 0 0 6 583 0 2 .6 8 3 3 239 15
1 .9 7 7 ('V20C 7 7
1 .9 7 8 (6 5 c 20 20
1 .9 7 9 (C o c 29
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Cundro  V I -  A
IM U N C IP A LE S  I ’ RO CED EN C IAS DK LA S  IM l»O U TAC lO N ES DE GRANO: 
A R G E N T IN A  Y  USA.
A R G E N T IN A USA
(10^ T m )
T m . (10^) % T m . (10*) %
1.945 4 4 5 .6 4 4 2 .7 99. 3 0 0
1 .955 9 1 .5 1 .5 0 .2 8 0 .3  87 .8
1 .965 1 .9 9 5 .7 1 9 1 .3 9 .6 1 .3 5 2 .( j 67 .8
1. 970 1 .8 8 8 .6 831. 5 4 8 .5
/ I
281 18
1.975 4 .5 6 7 .5 20.4 3 .206. 70 .2
F U E N T E : OFICEMA, ANAVE , DIRECCION GENERAI: DE ADUANA5




Cuadro VI - B
Importaciones de grano 
1941-1957 
Toneladas
AOo Total importado Argentina U. S. A.
1.941 708.495 649.100 22.684
1.942 407.837 404. 226 " 3.608
1.943 458.071 458.071 0
1.944 395^480 373.705 0
1.945 445.601 442.686 ' 0
1.946 ' 366.639 287.528 41.151
1.947 306. 994 306.994 0
1. 948 387.835 387.835 0
1.949 333.574 282.241 35.410
1.950 300. 817 68.135 41.790
1.951 189.011 11.986 128. 898
1.952 21.300 9.024 12.276
1.953 582.064 0 73.411
1.954 813.650 0 491.654
1.955 91.520 1.500 80.269
1.956 144.168 0 144.021
1. 957 275. 526 0 70.252
1. 958 121. 145 0 1 11.930
1. 959 250. 743 0 217.538
Fuen.er Direcciôn General de Aduanas
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là i . r t r o  V i l
N A V im iA S  D E D IC AD AS A  T R A E IC O  DE IM I ’O IIT A C IO N  D E CRANO EN LOS Af)O S
Q U E  SE IN D IC A N ,
1.978 1.975 i .  97 3 1.968
N a v ic ra  A z n a r, S .A . (B ilb a o X X X X
T . A . C . .  S .A . X X X X
C fa . Cîijonesa de NavegaclAn, S .A . X X
N a v ie ra  A r(o la , S. A . X X X
C fa . M a r lt lm a  d e l N c rv iô n , S .A . X X
N a v ie ra  ll i lb a fn a . S. A X X X X
C ia . M a r lt im a  Z o rro z a , S .A . X X X
M a r lt im a  C o n tin e n ta l y de C o m e rc lo , S .A . X X
C fa . N a v ie ra  Vascongada, S .A . (B ilb a o ) X X X X
C fn . N a v ie ra  E spa fio la , S .A . X X X
N a v ie ra  G alea. S .A . X X X
N a v ie ra  Le tasa . S .A . (B ilb a o ) X X X
Ponte Naya, Ç la . M a r lt im a ,  S .A . X X X X
N a v ie ra  R a m lre z  E scu d e ro , S .A . X X
L ln e a s  A s m a r, S .A . (M a d r id ) X X
N a v ie ra  V izca ln a , S .A . X X X
Y b a rra  y  C ia . ,  S .A . (S c v llla ) X
E m p re s a  N ac iono l E lcano X , , X X
T ra n s p o r te  de P e trô le o s , S .A . X X X
N a v ie ra  de C a s t il la ,  S. A . X
N a v ie ra  A b ra X
N a v ie ra  d e l N o roeste )
N a v ie ra  A s tro <
T O T A L
F U E N T E : E la b o ra c i6 n  p ro p ia
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C uadro V I I I  
F lG tcs tn lc rn a c to n a le s  de grmno.
T r i i f ic o  V .S . G oKo a Ilo la n d a . C ond lc ionea  F IO  en D M nres  
U .S .A .  E l f le te  eapanol e« pa ra  G o lfo  - M c d lte rrâ n e o
M k x lm o M ln tm o M ed io
Fepanoles 
p is / t  t / l
1. 960 6. 50 4. 20
1.961 6 .5 0 4 .2 5 595 ,  , 2
1 .962 5. 25 3 .0 0
1.963 8, 25 3 .6 5
1 .964 7 .4 0 4 .0 0 "
1 .965 8. 50 5. 10
1 .966 5 .7 5 2. 50
1 0 .0 8
1 .967 6 .7 5 3. 50
1. 968 6 .0 0 3 .0 0 "
1 .969 6. 10 3 .0 0 -
1 .970 9 .7 5 5 .2 5
1.971 5. 50 2 .2 5
1. 972 6 .2 5 2 .1 5 3. 90
1 .973 2 1 .50 6. 25 12, 42
1.974 22 .00 6. 25 13, 15 " M .0 4
1. 975 b. 50 3 ,6 0 5.43 1 7 ,f,n
1. 976 8. 50 4 .0 0 5. 95
1. 977 7 ,0 0 3, 95 5 ,06 "  1-1.47
1 .976 10, 85 4, 75 7, 01
1
D AYI.T  F R F .ir . l lT  R F r . IS T r .n . (  !.on»lr.-OKICF.;iA. . P»
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Cuadro IX
Fletes para transporte de grano establecidos en 
Julio de 1961.
pts/T.
Trayectos: Desde. . . Trigo, maiz 
y sorgo
Cebada
B A F E  C O M E A U  Y  M O N T R E A L 540 590
■ C O S T A  E S T E  U. S. A. 540 ! 590 '
A L B A N Y 555 605
G O L F O  D E  M E X I C O 595 645
A R G E N T I N A 750 820
Fuente: ('ficio que los aprueba 
( julio de 1961 )
5UB5ECRETARIA DE LA MARINA MERCANTE
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Cuadro X
F le te s  tra n s p o rte  grm no en buque espano! mprobado e l 3 . V I . 1963
PR O C ED EN C IA  (E im O P A )
F L E T E  EN IT 'A S . 
T r ig o /M a iz /S o rg o
i o n  T M . O TRAS CON m e  ION KS 
Cebada
N o ru e g a /N . Eapana................................. 345 395 B la n c h a r l.  000 /600  FOB
N o ru e g a /M c d ll.  E sp a n o l....................... 395 445 1 .0 0 0 /8 0 0
S u e c ia /N . E s p a n a ., . ........................... 345 395 "  1 .0 0 0 /8 0 0
S u e c la /M e d it. E sp a n o l........................ 395 445 1 .0 0 0 /8 0 0
F in la n d ia /N . Espana............................ 345 395 1 .0 0 0 /8 0 0
F ln la n d ia /M e d lt .  E sp a n o l................... 395 445 1 .0 0 0 /8 0 0
A le m a n ia  M . N o r tc /N .  E spana ........... 300 345 1. 000/800
A le n ia n ia  M , N o r te /M e d it .  E spano l. 350 400 1 .0 0 0 /8 0 0
A le n ia n ia  I ld l t ic o /N .  Espana.............. 310 356 I . 000 /800
*em «n la  R & lt lc o /M e d U . E spano l . . 360 410 1 .0 0 0 /8 0 0
M olanda/N . Espana................................ 250 287 1 .0 0 0 /8 0 0
H o la n d a /M e d lt. E sp a n o l..................... 345 1 .0 0 0 /8 0 0
B e lg lc a /N . Espana................................. 255 293 1 .0 0 0 /8 0 0
B e lg ic a /M c d lt .  E sp a n o l................. 305 351 1 .0 0 0 /8 0 0
In g la te r ra /N .  Espana .......................... 350 1 .0 0 0 /8 0 0
tn g la te r ra /M e d lt .  E s p a n o l.............. 400 4 50 1 .0 0 0 /8 0 0
F ra n c ia  N . B r e s t /N .  E s p a n a ............ 250 287 1 .0 0 0 /8 0 0
F ra n c ia  N. B re s t /M e d it .  E s p a n o l. . 300 345 1 .0 0 0 /8 0 0
F ra n c ia  S. B r e s t /N .  E spana............ 195 224 1 .0 0 0 /8 0 0
F ra n c ia  S. B re s t /M e d it .  E spanol 245 282 1 .0 0 0 /8 0 0
F ra n c ia  M e d it . /M e d it .  E s p a n o l. . 165 190 1 .0 0 0 /8 0 0
F ra n c ia  M e d lt /N . Espana................. 265 305 1 .0 0 0 /6 0 0
R u m a n ta /M e d U . E sp a n o l................... 400 450 1 .0 0 0 /8 0 0
R um a n ta /N . E spana .............................. 450 500 1 .0 0 0 /8 0 0
Y u g o e s la v ia /M e d it.  E spano l............ 350 400 1 .0 0 0 /8 0 0
Y u g o e s la v la /N . E spana..................... 400 450 1 .0 0 0 /8 0 0
i l ia .  C osta  E . /M e d it  E spano l. . 3 So 1 .0 0 0 /8 0 0
Ita lia .  Costa E /N . E spana.............. 1 .0 0 0 /8 0 0
Ita lia .  Costa O /M e d lt .  E spano l. . 195 224 I . 000 /800
Ita lia . Costa O /N . E spana............ 24 5 2 82 1 .0 0 0 /8 0 0
T u rq u la  M e d it /M e d ft .  Espanol . . 400 450 1 .0 0 0 /8 0 0
T u rq u ia  M e d it.  /  N . E spana.......... 450 1 .0 0 0 /8 0 0
S lr ia  y  L lh a n o /M e d lt.  E s p a n o l.. 400 700/800
S ir la  y  L fb a n o /N . E spana............. 700 /800
T u n e r /M e d lt .  E s p a n o l..................... 175 201 700/800 n o
T u n e i/N .  E spana................................. 225 259 700/800
A rg e lla /M e d il .  E sp a n o l.................... 170 195 700/800
A rg e lla /N . E spana............................. 251 700/800
*Sari o C asa i» la n ca /M e d lt. Emp. . . 165 1 ,0 0 0 /8 0 0
^ a r i  o Cos!»bli»nca/N . Espana, 
M azagfin o M o g a d o r /M e d il.  Esp. .
215 1 .0 0 0 /8 0 0
230 500/800
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F L K T E  p a r a  T R A N S l'O llT E  1)1: GRANtJ
ORlGEr^ OESTINO
1
P T A S /T O N . 
FEDRERO 19B0
2
l 'T A S /T O N . 
JU LIO  1 9 7 9 ENERO 1 9 7 9
A C ost. A lla n t . V lgo -P asaJ . 1 . 0 7 8 9 5 4 924
B C ost. A lla n t. H u e lva -B N A 1 .1 8 7 1 . 0 5 0 1 . 0 1 6
C G o lfo  M éx ico V ig o -IA sa J . 1 1 2 9 8 1 .1 4 9 1 . 1 1 2
D G o lfo  M é x ico H u e lva -B N A 1 .4 1 5 1 . 2 5 2 1 .2 1 2
E G. Lagos E r ie V lg o -p a s a j. 1 . 3 7 4 1 . 2 1 6 1 .1 7 7
F G. Lagos E r ie H u e lva -B N A 1 .4 8 4 1 ) 1 ) 1 .2 7 1
G G . Lagos M ich ig a n V lg o -p a s a j. 1 . 5 5 8 l . ) 7 7 1 . ) ) )
H G. Lagos M ich igan H ue lva -B N A 1 . 6 9 6 1 . 5 0 1 1 .4 5 )
I A rnbos 1 . 5 0 7 l . ) ) 4 1 .2 9 1
J A rg e n tin a A m b o . 2 .0 8 1 1 .8 4 2 1 . 7 8 )
K SucM frlca A m bos 1 .5 8 9 1 . 4 0 6 l . ) 6 l
F u e n te ; E la b o ra c iô n  p ro p ia  sob re  dates de d isp o s lc lo n e s  o fic ia le s
N O T A :
1. - O r den com un lcada n9 24 8 /6 0  d e l M 9. de T ra n s p o rte s  de 1 8 -2 -80 . E fe c tlv ld a d  a p a r t i t
2. - O r  den com unlcada "  ** "  "  "  3 -7 -7 9 . E fe c tlv ld a d  a p a r t l i
3. - .............................
4 . -  O .(T y C ) 2 6 -7 -7 7 , DOE 6 -8 -7 7 . E fe c tlv ld a d  a p a r t i r  6 -8 -7 7
5. - O. (C o in c rc lo )  3 1 -3 -7 6 . BOF. (83) 9 -4 -7 6 . E fe c lW id a d  1 r-1 2 -7 5
6 - O. (C o m e rc lo )  1 -4 -74 , DOE 6 -4 -7 4 . E fe c tlv ld a d  a p a r t i r  de l 2 -4 -7 4
7. - De la A a la D y de la I a la K ; C onse jo  de M ln is tro s  de 1 8 -8 -7 0 ’  Cotnunlcada a S
P re c lo s " )  e l 24-9-1970.
De la E a la I f  A doptado Ira s  In fo rm e  fa v o ra b le  unân in ie  de la S u b ro m is lô n  N a r lo n ;il 
e l trA f lc o  Costa Este de M é x ico  (que d e sa p a re c lô  despuésl a P u c r 'o s  Zona N orte  6H»
8. - S *. M .M . F e b re ro  1.966
9. - S *. M . M . J u lio  1. 961
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1. 9GI, 66. 70. 71 y  1. 974 a 1.980
4 S 6 7 S 8
J l iL lo  1979 01 C I EMU 1975 MARZO 1974 1 9 7 0 -1 9 7 1 FEORERO 1966 JO LIO  1961
864 807 684 590 520 540
,6 0 892 752 620 550 - 540
1 .0 2 8 952 761 645 575 595
1 .0 9 9 1 .0 1 5 810 675 605 595
1 .1 7 7 1 .1 1 0 924 8 50 760 -
1 .2 6 5 1 .1 8 6 972 8 60 790 -
1 .2 5 5 1 .1 6 0 960 860 790 -  -,
1 .5 1 5 1 .2 5 0 1 .0 0 8 890 820 -  }
1 .1 7 0 1 .0 8 5 867 755 700
-1
1 .3 5 2 1 .2 3 2 984 820 800 750 ■
1 .1 8 4 1 .1 0 7 984 820 765 -
de 19 -2-80  
de 4 r7 -7 9
b. M *. M e rc s n le  (p o r ia "S u b s e c re ta rIa  de
de P re c lo s  de 3 0 -7 -7 1 . In c o rp o ra b s  ademda 
P ts /T  y a la s  de H ue lva -B N A  710 P la /T .
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ta m aRo ne los nuques y costes
Tnmnnos
B.
Comhiin t i h) e 
Ton./din
Reduceiones 
de costes res 
lRm5 * înf èî l
15.000 66 7.5 75.5 0.00 1 .20 - -
25.000 55 5.4 60,4 0.00 1.19 18 7
40.000 49 5.8 52.8 0.00 1.11 15 • 7
65.500 44 2.7 46,7 0,00 I ,04 12 6
90.500 41 2.2 45.2 0.00 0,97 7 ’
r.o^s n .  0. y Jones 0. C, "The economics of size in d?y h<il kn» 
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Cuadro XVIII
COMPENSACIONES POR DIFERENCIA DE FLETES (FORPPA)














fLKTES NACIPNAIKS E INTEnNACTONAI.ES TARA K.I. TOANSPOUTF. nr, r.nAN'O- 
IMPOnTACION, 196],




c ,/n  ■(
B AIE C O M F A U 5 ' io 3 6 0 50 500 400 48
COSTA ESTE USA 540 3 6 0 50 500 400 48
GOL F O  DE MEXICO 595 3 9 0 66 645 4 ]0 50
AB G ENTIXA 750 S90 :7 890 645 .97
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Cuadro XXI
FLOTAS NACIONALES E INTERNACIGNALES PARA TRANSPORTES 
DE GRANO PROCEDENTE DE ARGENTINA EN Ptas./t





19-2-79 1.783 1.412 26
24-4-79 1.783 1.432 ! 24,5
15-5-79 1.783 1.509 18
12-6-79 1.783 1.574 13
30-8-79 1.842 1.704 ■ 8
Fuente: Elaboraciôn propia sobre daVos del Ü.O.E.
y Daily Freight Register.
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Cuadro XXII
T IIA FTC O  DE r.tlAN O  l>E IM P O ItT A r.rO N  Y EX TR A X A C IO N A I. R E A l.IZ A P O  l 'o n  LA  














1969 8] 1 .6 A 7 227 13
1970 76 1.440 6 )9 44
1 66 I . 9 A 0 315 16
2 96 2 .2 9 0 382 17
3 70 1 .9 2 0 690 36
h 4 ] 1.900 891 47
5 6 i 2 .7 9 0 866 31
6 100- 3 -9 0 0 778 19
7 99 4 .5 0 0 -
n 99 4 .8 0 0 " "
99 5 .0 0 0 "
p ; E ln b o ^/iciôn propi A «efîîn dnf 
cxt re n n e  1n
7 .  de OFICEMA (M rm o r in a ! 
t e l  non f / i c i l l l n d n "  p o r
A partir da 1977, ANAVE ( Memorial
1284
Cuadro XXIII
PRODUCTOS SOMETIDOS A DERECHO REGULADUR CON LA CONDl- 










Aceite de Soja 
Aceite de algodôn 
ACEITES refinado de soja
Aceite ref inado de algodôn
Fuente ; Juan ARENCIDIA ROCIIA
"El sistema de Dercclios Reyl Indores" 
ICE Dieicmbre I.965 pâg. ^98 y 99
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Cuadro XXIV
IMPORTE DE LO RECAUDADO POR DERECÀOS REGULADORES Y 
DE LO ABONADO POR COMPENSACION DE DIFERENCIAS DE - 



















t 3.263,3 522,2 16,0
17.709,0 5.911,8
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CAPITULO XVII LINEAS REGULARSS EXTERIORES
1.- TNTROniTCrTON
La primera delimitaciôn de la prestaciôn de 
servicios en condiciones de lïnea reqular résulta de su contra- 
posiciôn de los servicios "tramp" por tratarse de algo sometido a 
reqularidad en itineraries, cadencias, etc... Aûn cuando la carga 
transportada no sea muy elevada, el tipo de mercancîas que tras—  
ladan las llneas suele ser de valor superior al de las de servi­
cios "tramp", y también sus fletes. El transporte en condiciones 
de lînea regular, (condiciones no exclusives de esta modalidad, 
sino de aplicaciôn tambien a viajes sueltos o sucesivos que ex—  
presamente lo pactan) suele incorporar al negocio maritime todas 
las fases del mismo; en él corre por cuenta del armador el tras- 
la.do de la mercancla entre puertos, estiba y desestiba, la carga 
y descaraa, y cuantos demâs elementos del trasporte entre los pun- 
tos pactados se hayan convenido. Precisamente esas caracterlsti- 
cas fueron las que impulsaron el desarrollo de las técnicas de 
transporte en contenedores que limita grandemente las inconvenien- 
cias del paso de unos modos a otros (danos a la carga en su mani- 
pulacidn, tiempo, coste...) (1).
La regularidad en la prestaciôn de servicios 
y la cobertura de todas las fases que componen el transporte, han 
tenido como consecuencia también la exigencia de una continuidad 
en las empresas que sôlo determinadas dimensiones y condiciones 
de mercado hacen posibles; esto es, las inversiones en el subsec­
tor de llnea regular son muy superiores a las de otros, y los ma- 
yores beneficios que asequra la constitucién de "pools" y acuer-
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dos générales de prestaciôn de servicios en las Conferencias de 
Fletes, son, en parte, requisites para la existencia de llneas 
regulares. Relaciôn de consecuencia con el tipo de servicio es. 
también lo que caracteriza a la dotaciôn de una adecuada red corner- 
cial de que han de disponer estas empresas para el desempeho de 
su cornetido.
Es operative -sobre todo a efectos de nuestro 
estudio- distinguir entre llneas oceSnicas y continentales en ra- 
z6n al recorrido medio de las mismas, normalmente asociado en las 
primeras a la conexiôn de dos o mSs océanos y, en las segundas 
a diferentes mares dentro de un mismo océano (a veces relaciona— - 
das con los continentes : intercontinentales, continentales...).
Pero mâs importante que aquella distincidn, es la de si se trata 
de llneas conferenciadas o no, en razén a su pertenencia a una 
Conferencia de Fletes de Llnea Regular. De tradiciôn en nuestro 
sector y orlgenes en la Gltima parte del pasado siglo, las Con—  
ferencias de Fletes son acuerdos celebrados entre distintas empre­
sas que deciden la prestaciôn de servicios de llnea y suelen ver- 
sar sobre las condiciones de prestaciôn y, ante todo, los fletes 
a percibir, diferenciSndose en abiertas o cerradas en funciôn de 
la permeabilidad que manifiesten a nuevos accesos (2 ). Como ras- 
go principal, las Conferencias son formas imperfectas de competen- 
cia con restricciones mayores (oligopolios) o menores al mercado 
puro e implicaciones de un mayor coste de transporte y, en algunos 
casos, discriminaciôn negativa a determinados puertos. Esto ûltimo 
esté en la base de las primeras quejas de los palses en desarrollo; 
quejas que, como se recordarâ, dieron lugar a la presentaciôn de 
la propuesta de un Côdigo de Conducta de las Conferencias de Fie-
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tes de Lînea Regular que, entre otras medidas, cohtemplaba la ré­
serva de participaciôn en el trSfico marîtimo del paîs (la conoci 
da fôrmula 40-40-20-%) (3 ).
Frente al enfoque general de interpretar la 
discriminaclôn de bandera como un fenômeno nocive para el comercio 
marîtimo e incluse para él propio paîs que la aplica, el trabajo 
de VANAGS (^ ) sobre la discriminaciôn como forma usual de protec- 
ciôn, aporta algunas ideas de nuestro interés; asî, entiende que 
la bandera discriminante puede beneficiarse de la protecciôn aun- 
quqéea menos eficiente que la Conferencia, si ésta era maximizado- 
ra de bénéficié o de crecimiento, mas nunca si la Conferencia era 
fijadora de precios limite; elle es coherente con el dato de la 
mejor predisposiciôn a la discriminaciôn en los servicios regula­
res frente a los tramp. Sobre el papel de la discriminaciôn en la 
provisiôn de servicios de transporte en el marco multilateral, con- 
cluye que asî como nunca podrla decirse que su efect% fuese de 
mejora del sistema, tampoco tiene que ser necesariamente negativo 
y que, si aparece el conflicto entre los intereses individuales y 
générales de la eficiencia del sistema, se requerirS la actuaciôn 
colectiva de todos los implicados aunque su resultado supondrS en 
cualquier caso algûn coste para las banderas hegemônicas; pues en 
el supuesto de que la polltica de discriminacidh  ^ gea beneficiosa 
para el pals que la adopta (y ya se dijo que puede ocurrir), éste 
solo la eliminarS o reducirS ante ciertas contrapartidas (no nece­
sariamente en el terreno del transporte).
En respuesta a las Conferencias de Fletes a—  
parecieron también los Consejos de Usuarios del Transporte Mariti­
me, con la finalidad de constituirse como poder compensador de a-
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quellas y mejorar la eficiencia de los servicios mediante los co- 
rrespondientes acuerdos entre ambas partes. Tal experiencia, gene- 
ralizada en la mayorla de los palses, encuentra sérias objeciones, 
al igual que las propias Conferencias, en los Estados Unidos, pals 
cuya polltica marltima es -también en este apartado- sumamente 
contradictoria (8 ).
Por lo que a Espana se ref iere, el transporte 
de llnea regular représenta actual y en buena parte histôricamente 
uno de los primeros componentee del déficit de la Balanza de Fle­
tes, centrado ademés en las llneas regulares oceSnicas que en 1977 
supon1an el 80% del déficit de llnea (6 ). Es un trâfico diflcil 
ademâs por la relativa dispersiôn de sus flujos y la especial po- 
siciôn geogrSfica en que nos encontramos eue hace a Espana sitio 
de paso de buen nûmero de llneas regulares de otros palses. Las 
empresas dedicadas a este transporte parecen haber sufrido cierto 
estancamiento en nûmero y regresiôn en la actividad en los ûlti­
mo s 15 anos.
La transiciôn de la década del sesenta al se- 
tenta trae consigo importantes modificaciones en este subsector 
-basicamente centradas en innovaciones tecnolôgicas (contenerize- 
ci6n), con implicaciones en todos los aspectos del negocio (como 
la formaciôn de oonsorcios de protacontenedores)- y ""en la pro- 
liferaciôn de ideas proteccionistms en el mundo"" (’ ) •
En realidad se parte de una situaciôn (en los 
setenta) verdaderamente irrisoria. Mientras la media mundial de 
fIota "liner" se situa en el 25%, en nuestros paises vqéinos. Fran­
cia y Alemania, es del 16,2% y el 24,2% respectivaraenté, y en pai­
ses mâs lejanos nolitica y oconomicamente se ronda el 15,2%, nues-
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ra bandera tendra dedicado a este menester el exiguo 5,8% de su 
tonelaje. Esto precisamente en un trSfico en que se barajan los 
fletes mâs elevados ( 8).
El transporte de carga unitizada es segureunen- 
te una de las grandes revoluciones de los sistemas de transporte 
tras la Segunda Guerra Mundial. Los contenedores serSn la tecnolo- 
gîa de vanguardia sobre todo en el trâfico entre palses desarro—  
llados y en la navegaciôn transoceânica (en un principio) con sus 
economlas de tiempo, coste de manipulaciôn, seguridad de la carga 
y carâcter del trâfico complète (puerta-puerta). En algunos casos 
se producirân agrupaciones o consorcios multinacionales formàdos 
a base de participaciones proporcionales al interés en el negocio 
(a veces intermodal), y en otros serâ un proceso de concentraciôn 
el que intentarâ enfrentarse a las cuantiosas inversiones de este 
tipo de transporte; porque ese elevado nivel de inversiôn es pre­
cisamente una de las restricciones mâs importantes al libre acce- 
so y competencia en esta modalidad.
La "realidad nacional" serâ claramente reco- 
gida por la propia Administraciôn: ""Es de preocupar la casi nula 
participaciôn de nuestra bandera en los trâficos de "containers" 
transoceânicos. El fracaso en la creaciôn de una empresa multina- 
cional autorizada el pasado ano (1971) y las grandes inversiones 
que ello exige, plantean la necesidad de realizar los estudios ne- 
cesarios para determinar la importancia de los estîmulos que ha- 
brîan de crearse para corregir esta ausencia"" ( 9). Toda la a—  
yuda que vendrîa consistirâ en la elevaciôn de la Primas a la Na- 
vegaciôn a una ci fra irrisoria y, afin mâs tarde, la racionaliza- 
ciôn de la Cia. Trasatlântico, primera del conjunto de las lîneas
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exterlores transoceSnicas que habrîan deseado pasar en bloque a 
manos del Estado (eso serâ lo que estaba detrSs del proyecto de Re­
al Cia. de Naveggciôn en 1977)• Los armadores espanoles de lînea 
regular necesitarîan agudizar sus cualidades de dinamismo y
agresividad comercial..."" (10) a la vista de aquellos problèmes, 
para lo que contarîan con estimulos... a fin de que en el
marco de la competividad puedan hacer frente a las fuertes inver- 
siones y elevados gastos que requieren este sector...que nada tie- 
nen que ver con criterios similares a los proteccionismos a ultran- 
za ..."" ( 11); sin embargo preferirân la huîda "hacia el Estado" 
como via de salida.
2.- TRAFICO Y PARTICIPACION DE LA FLOTA ESPAfJOLA
Con carScter aproximado, podrîa aceptarse la 
informaciôn relative a la llamada "carga general" (no granelera) como 
indicative de la carga transportable en condiciones de lînea regu­
lar en espera de ulteriores precisiones. La suma de los siguientes 
componentes del trSfico exterior marîtimo nos darS esa primera in- 
formaciôn: "Alimentes y otros vegetales", "Caucho , plSsticos, cue- 
ro, etc.", "Maderas y textiles", "Vidrio y materiales de Construc- 
ci6n", "Hierro y acero", "Productos del hierro y del acero", "Me- 
tales no ferrosos", "Material de transporte" y "Maquinaria y varios". 
Pues bien, dicha informaciôn refiere que la carga general asî de- 
finida ascendîa en 1978 a 12.375 miles de toneladas lo que repre- 
sentaba el 11,6% del trâfico exterior; pero su distribucidn era 
verdaderamente irregular pues en irportaciones alcanzaba a 4.675
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miles de toneladas (el 6% de las importaciones marîtimas), y e n  
exportaciones, 7.700miles, suponîa el 27% de las marîtimas. Com- 
parada con los resultados de 1.970, aquella informaciôn reflejaba 
un formidable ascenso de los valores absolutos y relativos (pocen- 
tuales) en las exportaciones que en 1.970 eran de 2.935 miles de 
T., équivalentes al 19,5%) y un descenso absolute y relative en 
las importaciones (5.595 miles de toneladas, el 10,7%), lo que mi­
nimize los resultados globales; importaciones y exportaciones su- 
madas, la mercancia de carga general suponîa en 1970 el 12,7% (8.5 
30 T.) del trâfico marîtimo exterior (12).
Los resultados anteriores son coherentes con 
la tendencia apreciable ya desde los primeros anos sesenta; y asî, 
utilizando como informaciôn los dates suministrades per la Direc- 
ciôn General de Puertos, que desagrega los flujos de trâfico des- 
de 1.962, se obtiene que la llamada "mercancîa general" (como no 
granelera) representaba en 1.962 el 31% de las mercancîas carga- 
das, el 18% de las descargadas y el 22% del total, mientras que 
diez anos después, en 1.972, serîa el 38% de las mercancias car- 
gadas, el 12% de las descargadas y el 17% del total (13*).
Las mercancias mâs importantes en el agregado 
de ""carga o mercancîa general"" son ""Maderas y textiles"" y 
""Vidrio y materiales de construciôn"", por las importaciones; a- 
quel grupo y el de ""Productos del hierro y del acero"", por las 
exportaciones (14).
Tenemos, por tanto, una primera restricciôn a 
la navegaciôn de lînea en la flota espanola derivada de la propia 
composiciôn de carga susceptible de su transporte -caracteristi- 
camente superior en las importaciones-, es escaso; por otra parte.
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loa volûrûenes -generalmente bajos- son también bastante reduci- 
dos.
El examen de la concentraclôn de flujos de car­
ga de lînea ofrece sérias dificultades de conocimiento por la in- 
suficiencia de informaciôn de base; no obstante, podremos extraer 
algunas conclusiones utilizando los datos disponibles y en espe—  
cial los de un trabajo realizado en la segunda mitad de los seten- 
ta para el ano 1.975 (15); la informaciôn de aquel estudio -Vôase 
cuadro II- venîa a demostrar que ( 16) :
- la demanda de transporte en lînea regular representaba el 60% del 
valor de las mercancias objeto de comercio marîtimo exterior, aun- 
que sôlo equivaliese al 12,5% del tonelaje,
- dicha demanda de transporte présenta -tanto en peso como en va­
lor-, referida al conjunto y a la mayorîa de las rutas significa- 
tivas, un aceptable equilibrio enrmbos sentidos de trâfico,
- reçuerda que el alto valor de las mercancîas transportadas exige 
buena calidad de servicios,
- los trâficos de lînea en distancias cortas (Europa y Mediterrâ- 
neo), que representan el 67% de la carga de lînea, comprenden mer­
cancîas de alto y baj,o valor; las lîneas oceânicas (de largo re—  
corrido) transportan, sin embargo, bienes por lo general de alto 
valor donde los fletes apenas tienen incidencia significativa en 
términos' C. I.F.
En distintas partes de aquel trabajo se anali- 
za la composiciôn de la demanda referida a peso y valor de las mer­
cancîas para 15 rutas distintas en las que ha dividido el trâfico 
de lînea. En base a esa tarea, résulta que la concentraciôn en las 
rutas de importaciôn es alta, de manera que existe una (Costa Con-
tlnental Europea) que absorve el 31% del total y las cuatro prime­
ras cubren el 62%. Menciôn especial ha de hacerse de la ruta (por 
el trabajo) denominada "Costas Continentales de América del Norte", 
que représenta el 15% de las importaciones de carga de lînea y en 
la que el comercio con Estados Unidos viene a ser el 80%. Hay una 
gran dispersiôn en las restantes rutas de largo recorrido que 16gi- 
camente son mâs atractivas para el transporte marîtimo.
Las exportaciones de lînea regular -superio- 
res a las importaciones en tonelaje (6.414 miles de toneladas tren­
te a 5.314)- presentan mayor concentraciôn que las importaciones; 
êsta se produce sobre todo en las rutas de irenor alcance.
Hay un hecho que, sin embargo, debe ponerse de 
relieve consistente en la diferencia de importancia de las rutas 
en razôn a la carga transportada y la correspondiente a la carga 
y distancia, esto es, las toneladas-milia recorridas; aun cuando 
el estudio citado no llega a cubrir esa informaciôn, una primera 
impresiôn se obtiene por el mero hecho de considérât la enorme dis- 
paridad de distancias médias entre rutas oceânicas y continentales 
(o no oceânicas). De esta manera se comprende la mayor importancia 
que cumple a las lîneas oceânicas a pesar de su aparente segundo 
lugar en tonelaje transportado.
De la misma manera que en otros casos, por a- 
proximaciôn, sabemos que la importancia de los fletes obtenidos por 
el transporte de mercancîas en lînea regular es muy superior a la 
que corresponderîa en razôn al peso transportado.
La parte que de ese transporte de lînea reali- 
za la flota espanola, la cobertura es objeto de dispares estimacio- 
nes auncue todas ellas concluyan con una cobertura inferior al 25%.
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Barreda ( 17) afirmarS que la correspondiente a carga general y o- 
tros productos no graneleros en importaciôn se aproxima al 35%, y 
al 16,5% en las exportaciones (aunque no cita en gué basa sus es- 
timaciones); detalla, incluso, una cobertura en el trâfico conti­
nental europeo del 25%, del 13% en Norteamêrica, 11% en el del Ca- 
ribe, el 42% en el trâfico con Sudamêrica, 50% en el de Africa, el 
30% en los del Mediterraneo, el 23% en el de Oceania y unas exiguas 
cantidades en los de Extremo Oriente y Sur de Asia. El estudio ci­
tado de PLANIFICACION TRANSPORTES INTEGRADOS - I.E.T.C., estima u- 
na cobertura global inferior al 15% en base a los datos de que dis­
pone y a extrapolaciones efectuadas sobre los mismos ( 10) . Otros 
estudios prôximos a la Empresa Nacional Elcano (19 ) estiman que la 
cobertura de los distintos trâficos -siempre en la segunda mitad 
de los setenta- se situarfa en:
- A Estados Unidos 15% en exportacio- 9% en exporta-
nes ciones
- Caribe y Centroamérica 7% " 32% "
- Sudamêrica 36% " 51% "
Total (sôlo carga general) 23% " 28% "
Total (con los graneles que 17,7% " 17,1% "
transportan)
Tampoco BUHIGAS ( 20) da cifras de cobertura op­
timistes : la total la sitûa entre el 15% y el 20%.
De acuerdo con esos grados de cobertura, el dé­
ficit de la Balanza de Fletes por este concepto es realmente nota­
ble. Estimaciones realizadas para 1974 y 1977 arrojan los siguien­
tes resultados: para 1974, de los 17.600 millones de pts. pagados 
por fletes (sin incluir fletes petroleros), 8.500 millones de pts. 
lo eran por fletes de mercancîa general (21); para 1977, de los
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15 mil millones de pts. en que la misma fuente estimaba el déficit 
de fletes, mâs de la mitad, de 8.500 a 9.000 millones se debîan a 
transporte de carga general, con la particularidad de que aquî ya 
se ha incluido en la cifra total el déficit por transporte de cru- 
dos (3.300 millones) {22.). Dichas estimaciones son perfectamente 
coherentes con lo ya manifestado sobre la distinta trascendencla 
(en fletes) de la cobertura de la flota mercante espanola, (espe- 
cializada en trâficos cortos, donde la cobertura también es mayor. 
Como norma, la cobertura de la flota espanola es muy baja en todo 
el trâfico de carga general, acarreando graves consecuencias en 
pagos internacionales de fletes por parte espanola.
3.- LAS EMPRESAS DE LINEA
Hay très empresas fundamentaies en el trâfico 
de lîneas oceânicas, T RAN S ATLANTICA, YBARRA, MARASIA, y una con 
participaciôn no tan sôlida, GARCIA MIRAUR. Aquellas très empresas 
forman el nûcleo mâs constante en ese trâfico y su especializacién 
grandes rasgos serîa: América del Norte y Centro America, 
TRANSATLANTICA; Centre y Suramérica, YBARRA (23); y Extremo Ori-- 
ente, MARASIA; Garcia Mihaur (24), parece haberse dedicado a lîneas 
con Africa y marginalmente Suramérica. La cobertura de sus trâfi­
cos es, como se dijo, usualmente inferior a la caracterîstica de 
menor recorrido.
Las restantes navieras que operan en condicio­
nes de lînea regular describen un panorama verdaderamente oscuro. 
Mientras lo normal en Europa es que cada empresa de lînea venga a 
participar en un promedio de 9,25 Conferencias de Fletes, en Es—  
pana apenas llega a una. En los ûltimos setenta existîan en nues-
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tro oaîs anroximadamente 26 comoanîas dedicadas a este trâficoy con 
servicios muv limitados y un enfooue reqionalista y aislado: esta 
atomizaciôn, lôgicamente* no se daba de la misma forma en el trâfi­
co oceânico de Ifnea regular (25) .
A nesar del aoarente aumento de lîneas en los 
distintos trâficos, véase cuadro I, lo cierto es que a oartir de 
la crisis (e incluso antes) se viene nroduciendo una importante 
caîda en las lîneas regulares espanolas- nor eiemnlo. aun cuando 
anarecen re<^istradas diez empresas con lîneas oceânicas. las eue 
efectivamente ooeran son las très indicadas. Por lo eue el nûmero 
ouede tener eue ver mâs con mantener abierta la puerta ("estar re- 
aistrada") nara una nosible incornoraciôn ulterior o una presencia 
ocasional. Asî como en 1950 las lîneas v empresas oceânicas tenîan 
eran importancia. nrooresivamente la irân perdiendo (en termines 
relativos). Del mismo modo, parece destacarse el incremento habi- 
do en el subsector en torno a 1970.
Unos breves sîntomas de la situaciôn pueden 
bastar pra describir la evoluciôn de las lîneas regulares exterio- 
res. A partir de 1965 se produce la caîda de una voterana naviera 
de lîneas oceânicas, Naviera Aznar, que solo mantendrâ dos buques 
en este trâfico; por esas fechas aparece la empresa Marasia, e Y- 
barra amplîa el négocie en cabotaje (lînea). En la segunda mitad 
de los setenta se produce la desapariciôn de una empresa con sole­
ra en el trâfico de lînea oceânico, C.M. Nerviôn, dedicnda después 
a tramp de altura (26) , que en la segunda mitad de los sesenta ope- 
raba de forma bastante singular (no cargando a la ida hacia Améri­
ca del Norte) ( 27) . Singular era también la presencia de la lî­
nea de Brasil y Plata de Aznar, que tenîa como objeto pr’incipal 
el transporte de cereales, tabaco y carga general, las dos prime­
ras correspondientes a trâfico reservados (la primera, es un gra- 
nel tîpico); su ocupaciôn de flota era a la ida del 12% y del 95% 
a la vuelta (20 ) . Algo similar ocurrirîa con Ybarra y su lînea al 
mismo destino anterior que estaba especializada en tabaco, café y 
carga general aunque con mejor equilibrio en la carga en êimbas di- 
recciones (29). En 1965 existîan 154 lîneas regulares nacionales 
y extranjeras y de estas 88 tenîan agentes. Las 40 espanolas se re- 
partan en 28 empresas no oceânicas y 12 que lo eran (36).
La participaciôn en Conferencias de Fletes es 
un dato de vital importancia porque define el grado de consolida- 
èiôn de las empresas en el subsector; la empresa o lînea integra- 
da en un Conferencia tiene su porvenir mâs seguro que la que no 
participa, y la competencia que ha de aguantar es la que el grupo 
fija (atendiendo a diversos factores , entre los cuales destaca, 
claro esta, la posibilidad de entrada de forâneos, "outsiders", o 
la misma susceptibilidad de ver desplazada carga a favor de buques 
tramp). Ya se advirtiô que la participaciôn media en Conferencias 
de Fletes en Europa Occidental venîa a ser aproximadamente de 9 por 
empresa de lînea (31). La participaciôn espanola en los ûltimos 
setenta venîa a ser, por término medio, de dos Conferencias por Em­
presa conferenciada; mâs concretamente, de las aproximadamente 30 
empresas registradas opérande en este subsector, sôlo doce parti- 
cipaban en alguna Conferencia, produciendose la siguiente distri- 
buciôn: una naviera participa en siete Conferencias, una en seis, 
una en cuatro, dos en très, una en dos y seis en una; mâs aûn, al­
gunas de las participaciones son mâs teôricas que reales, por no 
ejercitarse los derechos que comporta al titular (un caso lo vimos 
en Transatlântica) (32) . En la segunda mitad de los sesenta la si­
tuaciôn era ligeramente mâs favorable: dos empresas en siete Con-
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ferencias, très en cuatro, dos en dos y sels empresas en una cada 
una, totalizando 36 conferencias entre trece empresas; esto supo- 
ne un indice de participaciôn algo superior al de finales de los 
setenta (2,77 frente a 2,58) (33). El estudio de PLANIFICACION Y
TRANSPORTES INTEGRADOS - I.E.T.C. (34) venîa a poner de manifiesto 
-a 31-XII-1975- que existîa una cierta discrepancia entre ""parti­
cipaciôn real"" y como "asociado" en el caso de alguna naviera 
(Marasia), y que las empresas mâs relevantes por participaciôn en 
Conferencias eran las oceânicas (Transatlântica, Ybarra, Marasia, 
con 7, 7 y 4 respectivamente), seguidas de las de menores distan­
cias Euromar y Naviera de Exportaciôn-Agrîcola. Por otra parte, 
frente a las 32 Conferencias en que existîa participaciôn de empre­
sas espanolas, habîa 20 que afectaban al trâfico de lînea espanol 
sin presencia de empresa espanola; el nûmero de miembros de cada 
conferencia por término medio era de 14 aproximadamente, tanto en 
Conferencias con participaciôn espanola como en las nue no se daba 
esa participaciôn.
Con todo lo expuesto basta el momento sobre la 
situaciôn y evoluciôn de las empresas dedicadas a esa actividad. 
ha quedado de manifiesto que no contamos con una buena posiciôn en 
el subsector de lînea en cuanto a consolidaciôn de las empresas a 
él dedicadas, matizândose parcial y favorablemente para las très 
que operan en trâfico oceânico.
4.- HACIA UNA SINTESIS DE LOS PROBLEMAS DEL SUBSECTOR
La explicaciôn de la situaciôn de debilidad que 
caracteriza la presencia espanola en el trâfico de lînea exterior 
ha girado normalmente en torno al precio de los buques, la compe­
tencia por parte de los paîses del Este y Banderas de Conveniencia,
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y los altos costes de explotaciôn (35) ; sin embargo, asî como el 
primero de los temas es claro, no se ve por ninguna parte el mayor 
coste de explotaciôn de las J-îneas espanolas -salvo el derivado 
del mayor precio del buque y reparaciones- a causa de unos eleva­
dos salarios, porque los salarios de los tripulantes espanoles no 
se ban caracterizado hasta los ûltimos setenta por incidir negati­
ve sino positivamente (36); del mismo modo, aunque es verdad que 
ciertos desplazamientos de carga a las Banderas de Conveniencia son 
"carga general", aquellas pueden hacer bien poco en contra de los 
trâficos conferenciados; algo similar -para el caso espanol- de­
be decirse respecte a la competencia de las lîneas del Este euro^ 
peo.
El mayor precio y, sobre todo, la imposibili- 
dad de acceso a determinados tipos de buques del mercado interna- 
cional ha presionado muy negativamente en la marcha de estas empre­
sas; taies diferencias de precios, extraordinarias a partir de la 
crisis de los setenta, parecen haber existido en la casi totalidad 
del periodo de estudio dada la especializaciôn de los astilleros 
espanoles en tipos générales. Pero, con ser grave esa diferencia 
de precios, la imposibilidad de importer buques con mayores grados 
de tecnologîa (contenedores) ha afectado al subsector limitando la 
necesaria variaciôn têcnica que debiô producirse en Espana y tard(5 
en ir apareciendo diez anos respecto a los competidores mundlales 
(371 ; de ahî la importancia de las autorizaciones de importaciôn 
entre la segunda mitad de los sesenta y primera de los setenta. La 
diferencia de precios finales en los buques, que hacia 1978/79 al- 
canza el 60% respecte a los internacionales, condicionaba unas ta­
rifas de fletes superiores a las internacionales entre 35 y 60% se- 
gûn algunos autores (38 ) .
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' La misma falta de dimensionamiento y consolida­
ciôn de que hablamos al referirnos a las navieras impide ademâs el 
acceso a determinadas inversiones necesarias en flota tecnificadas, 
en una etapa maroada decisivamente por el cambio tecnico en el trans­
porte de lînea; cambio que, con la crisis, ha agudizado la concen­
traciôn y centralizaciôn de capital, y que ha exigido en este trâ­
fico unos grados de capacidad inversera inusuales; el ejemplo mâs 
patente se da en las lîneas oceânicas. Pero no sôlo son las inver­
siones en flota la variable a considerar; frente al tipo de opera- 
ciôn tramp, aquî se requiere la dotaciôn de una adecuada base co­
mercial que permita la canalizaciôn permanente de mayores flujos 
de trâfico y "cooperaciôn" entre cargadores, empresas, lîneas, Con­
ferencias e incluso paîses; en definitiva, este segmento del négo­
cié marîtimo exige una actuaciôn empresarial mucho mâs compléta que 
otras ramas, que garantice la solidez interior de las empresas y 
una adecuada polîtica de relaciones con el exterior (39).
Ya se hizo una breve alusiôn a la difîcil si­
tuaciôn geogrâfica de Espaha a efectos del trâfico de lînea por
resultar lugar de paso para las grandes lîneas y Conferencias de 
Fletes con cabeceras anteriores a nuestro paîs tirando hacia aba- 
jo'delos fletes; ûnase a ello la dificultad de que los trâficos 
mâs relevantes -oceânicos- con América, chocan con polîticas de 
réserva de carga (a veces de hasta el 50%) o dificultades a la or- 
ganizaciôn de acuerdos de servicios en muchos de los paîses de a- 
quel continente (especialmente en U.S.A.). Ademâs, y como ya se
viô aljhablar de los flujos de trâfico, el volûmen de carga de los
grandes trayectos résulta insuficiente (en términos absolutos y co­
mo consecuencia de la dispersiôn relative de lo existente) para or­
ganizer servicios de transporte autônomos, con lo que las relacio-
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nés con otros paîses, Conferencias y empresas se présenta de impe- 
riosa necesidad. En fin, el exceso de capacidad que ha traîdo con- 
sigo la crisis présente agudiza mâs la competencia y presiona so­
bre el sector de lînea, con especial incidencia en las lîneas no 
conferenciadas, de las que Espana tienen muchos ejemplos (40 ).
La situaciôn, esquemâticamente descrita, pare­
ce presenter las posibles vîas de actuaciôn en la busqueda de una 
polîtica de zona (por la insuficinecia de los flujos de trâfico 
propios) que llegue al establecimiento de consorciOs de servicios 
de la misma zona, la imperiosa necesidad de reducir los costes de 
adquisiciôn de flota, el acceso a una gama afîn a la internacional 
si no es posible al mercado mismo (que, ademâs, éliminé esta difi- 
cultad en el acceso a Conferencias); una polîtica de concentraciôn 
de empresas e inversiones que mejore la dimensiôn de lo existente 
y permita una mejor relaciôn de fuerzas con los competidores, 11e- 
gando incluso a una distribuciôn de zonas para cada empresa o lî­
nea (o grupo de estas) nacional que se conviniese; a ello habrîa 
que unir una decidida polîtica Gubernamental que obviase o reduje- 
se los conflictos de réserva de carga aplicada por algunos paîses, 
definiese en consecuencia la postura espanola sobre ese particular, 
y adoptase una polîtica coherente destinada al desarrollo de este 
subsector a travës del crédite, subvenciones al precio interior de 
los buques, etc, (41).
De especial relevancia es valorar las conse­
cuencias que sobre nuestro paîs puede tener la puesta en prâctica 
(ya a la vista desde que Espana aprobô en la Conferencia de la 
UNCTAD en Manila (1979) del Côdigo de Conducta de las Conferencias 
de Fletes de lînea regular y, mâs concretamente, de la réserva de 
carga oue otorga a fa^^or de los paîses que comercian de un 40%,
dejando el restante 20% al mercado libre. No existe, sin embargo, 
un estudio que cuantifique taies repercusiones, salvo la aprox'ima- 
ciôn efectuada por BUHIGAS en 1977/78 (42). Parte éste de que nues­
tro paîs tiene un comercio marîtimo exterior mayoritario de las 
zonas de corta distancia y que el de larga distancia estâ muy con- 
centrado en âreas prôximas; quenuestro volurnen de flota destinado 
a lînea regular es escaso (para 1975 unas 400.000 TPM o el 4% de la 
flota), y que la cobertura de dicho trâfico regular es baja (para 
la misma fecha, del orden del 18,8%, pero con una importante par­
ticipaciôn en el trâfico extranacional de 850.000 toneladas, que 
debe' tomarse con réservas). El câlculo de la repercusiôn que con- 
llevarîa, présenta un aumento de tonelaje de casi el 160% (158,8%). 
Dada la caracterîstica escasez del trâfico exterior de lîneas 
en largas distancias, parecerîa aconsejable concertar acuerdos que 
ampliasen dicho volumen a otros paîses; eso, o la adopciôn de uo 
sistema de acuerdos multiples destinados a compensar unos trâficos 
con odros.
-EL PLANTEAMIENTO DE LOS APJ1AD0RES
Tampoco serâ especialmente feliz la posiciôn 
de los armadores en este trâfico, aunque, a decir verdad, lo tenîan 
bastante mâs difîcil que en otros. De cierta plasticidad a nuestros 
efectos es el planteamiento que se refleja en una reuniôn côtidia- 
na de la Comisiôn de Lîneas Regulares de OFICEMA en la segunda mi­
tad de los sesenta (43). Se habîa solicitado, al filo de la propia 
declaraciôn de la Comisiôn de Transportes Marîtimos del II plan de 
Desarrollo, la subida de la Primas a la Navegaciôn a 200 millones 
de pts. a lo que el Ministerio de Hacienda habîa contestado nega-
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tivamente, mSxlme cuando no hacîa mucho que se habîa otorgado la 
Desgravaciôn Fiscal para los buques destinados al mercado interior. 
En el devenir de la discusiôn se desplazô la atenciôn inmediatamen- 
te al adecuado reparto de las Primas que se concedîan, de manera 
que " en realidad se prime sôlo a las lîneas regulares"" (44); 
un paso mâs en la discusiôn, y un relevante armador manifiesta el 
verdadero meollo del teraa: ""...plantear todo el problema de polî­
tica naval, que no se ha arreglado, ni mucho menos, con la des—  
gravaciôn..., habrîa que dirigirse al Ministerio de Comercio...ex- 
poniendo el dilema mencionado de que para que f undone la Marina  ^
Mercante en condiciones razonables, o bien se adquieren buques na­
cionales caros y se les da la protecciôn debida en la forma que 
procéda, o bien se puede adquirir el buque donde el armador estime 
conveniente, explotândolo en las circunstancias normales..."" (45); 
ulteriores intervenciones abundarîan en la misma direcciôn y ma—  
tizarîan la autoridad a quien dirigirse: al Jefe del Estado.
Anos mâs tarde, ya en 1975, podemos apreciar 
una lînea de conducta similar en el marco de unas reuniones entre 
el sector cargador (importador o exportador) y los navieros con la 
Administraciôn (en la persona del Director General de Navegaciôn) 
(46), sobre utilizaciôn de buque nacional para el trasporte marî­
timo exterior; allî se puso de manifiesto por parte de los cargado­
res el problema de escasa informaciôn de las lîneas regulares espa­
nolas, la discrepancia que suele apreciarse entre frecuencias a i- 
tinerarios inscrites y los reales, y la no disposiciôn de flota 
adecuada para transportes especiales (vehîculos, cargas pesadas,
...); pero, sobre todo, se pone de manifiesto ""...que el naviero 
espanol présenta poca aoresividad en los négociés marîtimos, sien-
1:îi;S
do sus ofertas, tanto en variedad de transporte como en precio, po­
co compétitives con las lîneas extranjeras... (muchas de las cuales), 
aun cuando existen fletes de Conferencia,... ofrecen fletes infe- 
riores, bonificaciones o e x t o r n o s 47) . La respuesta del arma­
dor de lînea parece haberse limitado a una serie encadenada de so­
licitudes de apoyo de la Administraciôn cuyos destinatarios serîan 
todos los cargadores pero muy especialmente los pûblicos ( Empre- 
> sas, Organismos, etc.): medidas de fomento del transporte CIF en 
j las exportaciones, presiôn sobre el uso de la bandera espanola 
I cuando se concede la licencia por parte del Ministerio de Comercio, 
i reducciôn de la presiôn fiscal sobre flete y seguro cuando se tra- 
te de transporte en bandera espanola y presiones estrictas para 
dicho transporte cuando se trate de exportaciones financiadas con 
cargo a crédites oficiales.
; Existe, como se anunciô, un Registre de lîneas
, regulares en la Subsecretarîa de la Marina Mercante de carâcter no 
obligatorio donde se inscriben las empresas y lîneas que lo de—  
seen, cuyos efecots son beneficiosos (en el caso de las empresas 
espanolas) al permitir el acceso a reducciones o exenciones en 
practicejes, amarras y tarifas de puerto (40). Desde hace algûn 
tiempo los armadores asociados en OFICEMA -y después en ANAVE- 
vienen emitiendo su informe previo a cualquier inscripciôn que, 
aunque no vinculante, sî tiene gran peso a la hora de su acepta—  
ciôn por la Administraciôn. La obsesiôn por el intrusismo de otros 
trâficos en el de lîneas, que se agudiza tras la crisis del seten­
ta, hace que los armadores extremen las barreras de entrada; una 
de las medidas que articulan en ese sentido es la definiciôn de lo 
que se debe entender por lînea regular a efectos de acceso al sub­
sector y a los beneficios del mismo; no se olvide que las Primas
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a la Navegaciôn son menores cuanto mayor sea el nûmero de navieros 
entre los cuales repartir. Dicha definiciôn consiste (49 ):
""Para que un servicio marîtimo pueda ser considerado Lînea Regular 
espanola, habrâ de cumplir con las siguientes condiciones:
- Que sea realizado por una empresa naviera espanola debidamente 
inscrite en el Registre de Empresas Marîtimas, segûn Deereto 14946 
68, del 20 de Junio, asî como en el Registre de Lîneas Regulares 
de la Direcciôn General de Transportes Marîtimos (antigua Direc—  
ciôn General de Navegaciôn), de acuerdo con lo previsto en la Orden 
del Ministerio de Comercio de 17 de Noviembre de 1.966.
- Que tenga determinados itinerarios fijos y anunciados, segûn cos- 
tumbre.
- Que disponga de tonelaje apto para el transporte de carga gene­
ral .
- Que asegure regularidad en sus escalas y una frecuencia de servi­
cio de acuerdo con las necesidades del comercio.
- Que sus fletes se ajusten a tarifas establecidas y abiertas al 
pûblico.
- Que utilice en el conj unto de sus servicios de Lînea Regular Bu­
ques propios que cubran anualmente mâs de un 50% de los tranportes 
realizados.
- Que demuestre una intenciôn de permanencia en el servicio a rea- 
lizar.
Por otra parte, ademâs de la medida de endu—  
recimiento que supone lo anterior, se adoptô la polîtica de restrin- 
gir -hasta negar prâctioamente- su visto bueno a las nuevas em­
presas y lîneas. Tal fue el caso, por ejemplo, de las navieras si­
guientes incluidas en la relaciôn de 1979 ( 50 ) ;
- Marîtima Comercial Exportadora S.A., cuya lînea Canarias-Ingla-
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terra fue Inforraada negativamente por ANAVE (7-6-78); se trata de 
una empresa vinculada a Astilleros de Huelva, que no pertenecîa a 
la asociaciôn de navieros.
- Naviera Hispâfrica; tampoco pertenecîa a ANAVE y fue informada 
negativamente el 11-7-79.
- Otras navieras no pertenecientes a ANAVE y que tuvieron informe 
negative o no fueron informadas, son: Euroflot, Marîtima del Nor­
te, Hispafrîo (especializada en buques frigorîficos, formada por 
Navicasa, Comatisa y M. del Norte) y SBC Container Lines (cuyo 
servicio era atendido entonces por buques de Equimar, que sî per­
tenecîa a la Asociaciôn).
Una de las medidas acordadas por los armadores 
de lînea, que demuestra la existencia todavîa de cierto espîritu 
comercial, se refierea la ediciôn de un Boletîn mensual o bimensual 
denominado "MARINFORM" destinado a dar a conocer a los usuarios 
las lîneas regulares espanolas que existen y los servicios que pres- 
tan; otra, la adopciôn de una especie de Côdigo de Conducta (asî
denominado por ellos) que en realidad es mâs un acuerdo de no in-
terferirse entre las lîneas existentes en el Registre (ni) . El 
conjunto de las restantes medidas habitualmente propuestas tienen 
poco de diferente respecte a las del reste de los subsectores: re­
ducciôn del cuadro indicador, elevaciôn de las primas a la Navega­
ciôn, apoyo por la Administraciôn al empleo de bandera espanola 
(en especial por las empresas y cargadores pûblicos), presiôn por 
la Administraciôn ante los cargadores (exportadores e Impotadores), 
desgravaciôn fiscal de los fletes obtenidos en el exterior y reduc­
ciôn de gravâmenes tributaries a los supuestos de transporte exte­
rior en buques de pabellôn espanol (52). Desde luego, aquella rela­
ciôn no es compléta, pero sî ilustrativa de las peticiones funda-
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mentales de estos armadores y de la postura que mantienen; de in- 
terés puede resultar la propuesta no materializada en lo que se co- 
noce, de ofrecer fletes de promociôn de exportaciones dentro de las 
mismas Conferencias de Fletes a favor de los cargadores nacionales 
que usen buques del mismo pabellôn (53).
6.- POLITICA ESPECIFICA
En otros lugares se han referido ya algunas co- 
sas sobre el comportamiento con la Administraciôn con este subsec­
tor (54), por lo que aquî nos limitaremos a aquellas. intervenciones 
especificas de mayor transcendencia. Ya se ha dicho que el Estado 
puede intervenir los fletes de las lîneas regulares mediante el e- 
jercicio de las autorizaciones (o denegaciones) de las modificacio- 
nes de fletes ( 5 3 ) .  Taies contrôles no parecen haber sido utiliza- 
dos negativamente hasta el présente. Las restantes intervenciones 
del Estado se refieren a la perspectiva exterior de la actividad; 
posiciôn ante Côdigo de Conducta de la UNCTAD, defensa del princi- 
pio de reciprocidad contra aquellos paîses que ejerzan prâcticas 
restrictivas contra la Marina Mercante espanola, establecimiento 
de acuerdos bilatérales sobre réserva de carga , y exigencia de u- 
tilizaciôn de lîneas espanolas en laJ importaciones de mercancîas 
comercio de Estado aun cuando no se trate de cargamentos complètes. 
Hacia el interior, asumiô el desastre de la primera empresa de lî­
neas oceânicas, Transatlântica, promoviô la creaciôn de una Real 
Companîa de Navegaciôn a través de la funciôn de las très navieras 
de lîneas oceânicas; otorga subvenciôn directa de Primas a la Nave­
gaciôn (por 90 millones en 1979 a pesar de la inexistencia de nor­
ma de modificaciôn de la cantidad abonada anteriormente), autorizô 
la importaciôn de algunos buques y acordô otras concesiones menores.
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como pre^erencias de atraque, rebajas en las tarifas portuarias, 
etc; por otra parte, y como se ha senalado, otorga un cierto pro- 
tagonismo a los représentantes de los armadores mediante la eva- 
cuacidn de solicitud de su conformidad ■ -no vinculante- en toda 
nueva inscripciôn de linea o empresa. A continuaciôn haremos una 
breve referencia a cada una de estas medidas.
, En la posiciôn del Estado espanol ante la pro­
puesta del Côdigo de Conducta de la UNCTAD se apreciô una grave 
vacilaciôn y retraso no justificable cuando todos los sîntomas pa- 
recîan acreditarla como un proyecto positivo para la Marina Mercan­
te espanola; por fin en mayo de 1979 se comunicô la decisiôn de ra- 
tificar tal Côdigo en el curso de los debates de Manila ( 56) , un 
aspecto criticable adicional se refiere a que la Administraciôn no 
ha evaluado -que se conozca- de modo preciso el alcance de esta 
medida.
La ley del 4 de abril de 1970 (BOE del 6) reco- 
ge lo que se diô en llamar -bien que erradamente (57)- "protec­
ciôn del trâfico internacional" frente a la originaria denomina- 
ciôn del proyecto anterior a la Comisiôn de las Cortes, ""libertad 
del trâfico marîtimo internacional""; supone la matizaciôn del a- 
lineamiento espanol con las posiciones libérales de algunos miem­
bros de la OCDE (Inglaterra,Noruega,...); como aportaciones mâs 
singulares,se recoge la legitimidad del Estado espanol a adop- 
tar medidas de represalias a las que sufran sus buques en otros 
paises (art. 2 y 3)., el marco de la declaraciôn de inspirarse en 
el principio de libertad de navegaciôn (art. 1) y libre concurren- 
cia. De la misma manera, el Ministre de Comercio podrâ prohibir a 
toda persona fîsica o jurîdica que suministre informaciôn a paî­
ses extrarjaros sobre trâfico que no les tenga como parte (art. 4)'
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bajo imposiciôn de las correspondientes sanciones al infractor (art. 
5). Aun cuando pueda parecer inocua, dicha norma venîa a responder 
en parte a los intereses de algunos armadores que se veîan afec­
tado s en sus trâficos con paîses de América del Sur (especialmente 
Brasil) en busca de carne y otros productos, que no podîan llevar 
carga hacia ellos por existir convenios de réserva con otros paîses 
europeos (Portugal en el caso de Brasil) ( 5q .
Respecte a los acuerdos de réserva de carga a 
favor de los paîses firmantes de acuerdos bilatérales, nos remiti- 
mos a lo manifestado sobre los existentes Cuba, Senegal, Costa de 
Marfil, Rusia y otros; taies acuerdos afectan en buena medida a los 
trâficos de lînea espanoles.
La Orden del 24 de febrero de 1977 (Ministerio 
de Comercio BOE del 3 de marzo) dispone la obligatoriedad del trans­
porte en buques de lînea de aquellos cargamentos de mercancîas co­
mercio de Estado que no puedan ser transportadas en cargamentos 
completos (art. 1), siempre que no se cuestione el abastecimiento 
nacional de esas mercancîas y siempre a salvo de lo dispuesto de 
los acuerdos bilatérales con otros Estados (si los hubiere) respec- 
to a reparto de carga; del mismo modo, no podrân celebrarse en cur- 
sos para transporte de mercancîas instados por la Comisarîa de A- 
bastecimientos y Transportes, sin que la autorice la Subsecretarîa 
de la Marina Mercante; en toda negociaciôn de acuerdo internacional 
bilateral en que se involucren los fletes habrâ un représentante 
de la Subsecretarîa de la Marina Mercante (art. 1). Los fletes a 
aplicar serân los de las Conferencias de Fletes, rebajados al ma­
xime posible de acuerdo con las normas de las citadas Conferencias 
(art. 2 y 3). Esta medida debe inscribirse en el momento de crisis 
de carrra y agudizaciôn de la competencia ouo caracteriza a b# se-
f)n
tenta.
Ya se hizo referencia a la asumciôn por el Es­
tado (a través de Elcano e INI) de la propiedad de la Cîâ TRANSAT­
LANTICA (59) y a la insuficiencia de las Primas de la Navegaciôn 
( 60); del mismo modo, se hizo también referencia a las importacio­
nes de buques autorizados en 1974 (ademâs de otras anteriores meno­
res) en respuesta a las necesidades del subsector y a las exigencias 
que las propias navieras habian de cumplir para su acceso a las Con­
ferencias de Fletes ( 61) . Aquî haremos por tanto solo una breve re­
ferencia a la potenciaciôn que realizô el Estado a través de su em­
presa recién adquirida TRANSATLANTICA, de una magna empresa que re- 
sultase de la fusiôn de las très grandes del trâfico oceânico y de 
la E .N .ELCANO (62 ) . A juzgar por los escasos y dispersos datos de 
que se dispone, parece que se trataba de un proyecto anterior a la 
propia nacionalizaciôn de la TRANSATLANTICA que ésta frenô incluso 
y que comprendîa la inclusiôn en el grupo, a la empresa multinacio- 
nal holandesa KNSM, introducida con fuerza en aquella (53). Tras 
la nacionalizaciôn se relanzô la idea ya con un mayor peso del 
Estado, llegandose a afirmar los correspondientes acuerdos de prin­
cipio entre représentâtes de YBARRA, MARASIA y las pûblicas ELCANO 
y TRANSATLANTICA (54). aun cuando no se ha dicho nada al respecto, 
parece que en su no consecuciôn final se encontraba el interés de 
algunas navieras por aprovecharse de la empresa pûblica de lînea 
en un primer momento, la necesidad de un fortalecimiento previo de 
esta empresa en torno a la cual constituir la gigante "gigante" de 
lîneas oceânicas, y la limitaciôn que suponîa para alguna de ellas 
(Ybarra) tener que desprenderse de servicios no oceânicos ( 03) ,a 
ello hay que unir, lôgicamente ahora, la mayor severidad y restric- 
ciones de la asumciôn por el estado de la titularidad empresarial
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en un sector que, aunque importante, arrastra detrâs un importante 
volumen de pérdidas y mala gestiôn (66 ).
7.- CONCLUSIONES
Las conclusiones de este apartado son casi ociosas a - 
la vista de su carâcter y de la brevedad del mismo, cuando su âmbito 
exigirâ indudablemente ulteriores estudios especificos. Parece claro 
que el aspecto principal en torno al que gira la "jbapeleta de las 1^ 
neas regulares exteriores" consiste en que hay una escasa presencia 
espanola, con el consiguiente efecto en los pagos por fletes al exte­
rior -mayores aquî que en ningûn otro trâfico-, encontrândonos con un 
subsector del empresariado nada destacable (en términos positivos) - 
porque, como los demâs, ha tratado de tejer en su entorno un pequeno 
entramado de protecciones,. y que, la diferencia de otros;, posee la - 
virtud de contar con posibilidades de expansién, amparada en buena me 
dida en la aprobacién de la réserva internacional de cargas que supone 
el Côdigo UNCTAD.
A las caracter1sticas del problema bâsico antes esquema 
tizado no sôlo no es ajena, sino directamente responsable, la articu- 
laciôn de una determinada polîtica econômica sobre el sector; para ser 
mâs claros, sintéticos y al filo de lo que los mismos armadores denun- 
cian, éste es uno de los subsectores caracterlsticos de la Marina Mer 
cante en que se aplican las restricciones a la libertad de actuaciôn 
empresarial sin contrapartida suficiente -por mâs que las otorgadas no 
sean despreciables- para permitir y apoyar el crecimiento en tan deci­
sive trâfico; la importancia de esta polîtica es évidente, pero contri^ 
buye a despejar cualquier duda - , la comparaciôn entre este modo de 
operar y el de otros trâficos protegidos, también cautivos pero con -
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fuertes contrapartIdas favorables (reserva de mercado v fletes subven 
cionadores). La restricciôn mâs importante para este subsector consis 
te en la imposibilidad -salvo excepciones- de importar buques y el te 
ner que comprarlos a precios superiores a los internacionales. Por otra 
parte, el desarrollo -en los términos en que se ha producido- de al­
gunas empresas y lîneas (oceânicas) ha tenido lugar al abrigo del dis 
frute de la reserva de bandera, caracterlstico de las mercancîas co—  
mercio de Estado (café, azûcar, carne congelada, granos, ...).
Los rasgos definidores del trâfico de lînea y la im 
pronta recibida de la crisis actual, exigen reforzar la concentraciôn 
de las empresas a él dedicadas de forma que permita la realizaciôn de 
las cada dîa mayores inversiones necesarias, centradas en la tecnif 
caciôn acelerada de la flota; de enorme importancia (y mâs por la ca- 
rencia de precedentes) es la mejora de la gestiôn de las empresas. Si 
el sector no consigne ese dimensionamiento adecuado, su desapariciôn 
se verâ acelerada sin lugar a dudas, y al Estado corresponderâ final- 
mente asumir la decisiôn de presentarse como empresario en mayor me­
dida de lo que ya es. De esta manera, résulta de urgencia procéder a 
la elecciôn entre adopciôn de medidas de intervenciôn directes, que - 
conduzcan a ese dimensionamiento y a la disposiciôn de unos buques en 
condiciones compétitives, ademâs de poner en funcionamiento las comu 
nés a los demâs subsectores que disciplinen la marcha del subsector, 
o asumir los pagos al exterior y otros graves perjuicios que traerâ 
consigo la acelerada desapariciôn de las lîneas regulares espanolas.
Como punto de partida, se cuenta con un nada desde 
fiable patrimonio centrado en dos, al menos, de las très grandes empre 
sas de lîneas oceânicas, unas posibilidades de amoliaciôn del trâfi­
co -a través de acuerdos de zona, dado el escaso volumen de los flu­
jos centrales-, que animarâ mâs la entrada en vigor del Côdigo de la 
UNCTAD, y algunas otras buenas empresas en el subsector de lîneas de 
menor recorrido. Del mismo modo, se cuenta con unos ejes de protecciôn
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que, aunque insuficientes y, globalmente considerados en los términos 
actuales, no necesariamente beneficiosos, tendrfan algo que decir, - 
(primas, estimulos al transporte en bandera egpanola lo deci-
sivo no es sôlo el valor total de estas ayudas sino la distribuciôn 
de las mismas; es indudable que, de aplicarse mâs selectivamente, - 
permitirîan (sobre todo si vienen acompanadas de una ampliaciôn, tam 
bién selective) al menor nûmero de beneficiarios unas mejores posib^ 
lidades. Los armadores suelen cenir su objetivo a la ampliaciôn de - 
las ayudas existentes y supresiôn de las limitaciones que se les im- 
ponen; la idea que aqül se defiende es la de, sin eludir la necesi­
dad de aquella posible ampliaciôn, mâs selectivamente a ciertas em­
presas que acrediten su eficiencia, por perfodos temporales concre­
tes ... y, desde luego, eliminando la servidumbre, aquî decisiva, de 
unos precios o calidades indeseadas y del imposible acceso a una ofer 
ta de buques mâs am plia y flexible f 6
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4.- YAase CXWSDIÆATIYE 8HIFPIHQ GROUP. "%ited States policy - 
towards regulation of liner shipping", n.p., January, 1.978
3.- Idem, vAase "supra", cap. YUI
6.0 EMPRESA BACIOHAL ELOABO, Aresidente de la, "Discurso...", 
o.c.
7.- Cfr. GBAIflO, "La flota mercante espafiola...", o.c., pg. 49
8.- Ofr. Ibidem, pg. 46; tamblAn, BQAOO, L, "La Marina Mercan­
te 7 da Pesca. Problmum econAaieos ...", o.c., I.G.E., n. 
1321, pg. 1999
9.- Idem
10.- Idem; también, BOADO, L., "Marina Mercante ...", o.c., julio
1.971. pg. 2160
11.- idem
12.- datos obtenidos de sumar los grupos que de la DIRECCION GE* 
EEBAL DE ADDAEAS, forma ABAYE. en su "Marina ... (1.978- 
1.979)" 7 que elaboramos parclalmente en el apartado HI, - 
cap. Y.
13.- Cfr. I.E.T.O.,"Estadisticas ...", 0.0., pg. 191
14.- Cfr. ABAYE, "fhrina ... 1.978", o.c., pgs. 82 7 83
13.- Cfr. PLABIFICACIQB T TRANSPORTES IBTE(MD0S, "El transporte 
maritime", o.c., tcmo II, pg. 82
16.- Yéanse. Ibidem, pgs. 32 a 82
17.- Cfr. BARREDA, C., "La empresa naviera espaBola ...", i.e.,
I» pg. 58, 7 H, pgs. 39 7 60
18.- Cfr., P.TT.II.. O.C.. tome III, pg. 328
19.- EMPRESA BACKBUL ELOABO, "Propuesta de reestructuraeién ..." 
o.c.
20.- Yéase, BDHIQAS, S. "Lineas regulares 7 transporte intermodal", 
en la obra colectiva de CASAS 7 otros, "EL Transporte mari­
time en SspaSa", o.c., pgs. 27 a 31
21.- EMPRESA BACKRIAL ELOABO, "Aropuesta de reestructuraciôn ...”
22.- EMPRESA NACIONAL ELOABO, Présidente de la, "Discurso ...", -
2 3 ;- Tras haber sufridô una dura competencia sostenida por el "na 
da que perder"de que msaba la empresa victoriosa (filial - 
de un importante astiîlero), TBAIffiA es défini tivamente despla
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tad* da au tradicional rut* da Gudamtrica alradador da -
1.980 (lnformacl6n verbal).
2 4 .- La Havlara GARCIA lUltAUR paraea qua daapués da anehoa afioa 
intantando antrar am la Comfaraaeia da au tr&fleo eon Âtxl 
ca dal Sur, ha conaaguldo Introduciraa raclantanaata (la—  
fomaclda verbal).
23.- E.H., ELOARO, "Rpopuaata ...", o.e.
26 •- Viaaa AKAVE, "Ibpraaaa aaviaraa aaociadaa", o.e.
2 7 .- Cfr. II PLAN DE DEBARROLLO ..., o.e., pg. )6
288-  Cfr. Ibidem, pg. 79
89.-  Cfr. Ibidem, pg. 80
3Q.- Caleulado aobre la iafomaeida aumiaiatrada per la Rèviata 
"T.R.A." de marte de 1.966, pga. 254 y 628 
3L.O Yéaae, E.V. ELCAIO, eitado ea nota 26; tambi6a, efr. BiRU 
SA, C., "La empreaa aaviera eapafiola ...", o.e., H, pg.W
3 2 . -  Sobre datoa da Idam.i para lo da TRASATLAEKOA, véaae eap. 
XHI, apartado daatiaado a laa "ampreaaa p&blieaa”; tambléa 
P.TT.II., o.e., t<»o III, pg. 266 y 2?4.
Satoa da OPICEMA
P.TT.II., O.C., toao III, pga. 266 y 274
35.- Cfr. BARREBA, "La ampreaa ...". o.e., II, pg. 61, Auaqua - 
ao daba olvidaraa lo dieha ya taataa veeaa aobre el oapeeial
imparte negative qua la flota da aeeeao al mereado interna
eioaal da buquaa provoea an aata aubaaetor. al que aa pri­
va aal, da la flaxibilldad impraaeindibla de que diapoæa 
aua equivaleatea extraaderoa.
36.- Corne ae vi6 ea el eap. X.
37.- Vftaaa le dieho al hablar de la flota ea el apartado II, del
cap. T.
38.- Vaaaa ea BLAEOO, Aquilino, "Problem&tiea da laa liaaaa ra- 
gttlaraa marltimaa aapa&olaa", aa "Tranaporta 9", a. 14, - 
1.979, pga. 47 y ata.
39.- Idem
4 0 *  *• Idem
4 % . -  Idem; también, E.N. ELCAHO, "Aropuaata . . . " ,  o.e.,
4 2»- Cfr. BüHIGAS, S., "Loa aarvieioa ragularea marltimoa ...", 
o.e., P&.63 
43.- Acta da 18-IV-1.967
2^1 - Cfr. Ibidem, pg. 1
45.- Idem.
46.- -^ cta da 27-V-75
47.- Cfr. Ibidem, pg. 2
4& — Idem.
49.- Eaerito praaantado a la SÜBSECRETARIA SE LA MARISA MERCARTE 
(Si.M.M.), da facha 23-H-77 
50 .- laformaeion obtaaida da laa a:q>raaaa afaetadaa y otraa aao 
ciadaa a ARAVE.
31.- VAaaa rafarancia aa aaerito a Subaaerataria, 23-11-77, (aeor 
dado al primer trimaatra da 1.977). “
Idem.
33.- VAaaa. E.R. ELCARO, "propuaata da raaatructuraoi6a...", o.e.«
34.- Eapaeialmanta an cap. Hv
33~.- VAaaa lo dicho an cap. UY; recuArdaaa lo advertido aobra -
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las llaaadas llmltacionea a la libartad da flatananto (cap.Z)
56'.- Cfr. O.C.D.E., "Haritima, Transport, 1.979", o.e., pg. 18
57.- Cfr. BUHIGiS, 8., "Los Barviclos ragolaraa ...", o.e., pg.63
58.- Eaerito a Rraaidamta da OPICEMA da 26-11-70
59.- Véaaa "supra", cp. HII
60. - Y&aaa "supra", op. XTY (apartado aobra Primas a la navaga- 
ei6n).
61.- Rba ramitimoa a lo dieho an al eap. I
62 - V&aaa, E.R. SLQARO? "Propuaata ...", o.e.; E.R. ELCARO, Pra- 
aidanta da, "SLaeurao ...", o.e.,; BBOTAS, Enrique, "Real - 
Coiq>aflia da Ravagaeidn; un proyaeto para la dapMmida Mari­
na Harcanta aapanola", "Ta", 6-ZI-1.977, pg. 14 y 17
63.- Cfr. BBOTAS, E., O.e., pg. 14
64.- E.R. ELCARO, "Pronuaata ...", o.e.
65.- E.R. ELCARO. Praaidanta da la, "SLaeurao ....", o.e.
66.- La infomaoidn verbal qua aa raeibiria a finales da 1.980 era 
da "aatar an vanta" todaa alias ; parse# qua, sin embargo, an
1.981 aa notan sintomaa da oiarta conaolidaei6n, aunqua haya 
implieade la daaapariei6n da ampraaaa tradieionalaa ewmo - 
IBARRA (lafomaeion verbal).
67. - Otroa Autores: CLBART, S.S., "El future del tranaporta mari­
time an el sector de laa linaaa regularea", "Ofieama", Si- 
ciambre 1.976, pga. 19-27; CKRIZALEZ CLIMERT, Auralio, "El —  
tranaporta maxltimo y laa Linaaa ragularaa@ "Ofieama", Hoviam 
bra 1.969, pga. 25 y 26; IRBTITUTB OP SHIPPIRO ECQR0HIE8,
"The future of liver shipping", Confarenee Report, 352 pga. 
Bremen, 1.976; PASIR, Manual, *E1 impaeto da laa confaraneiaa 
intamaeionalaa an el tr&fico maritime eapafiol", "Ofieama",
Junio 1.977, pga. 11-44»
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CAPITULO XVIII.- TRAFICO DE CABOTAJE
1.- INTRODUCCION
Del trSflco de cabota je, de su debilldad pror»ro. 
sivo deterioro, se viene hablando ya desde les anos cincuenta ( ^), 
pero las escasas medldas que para oponerse a tal situaciôn y pers- 
pectiva se ban adoptado no ban conseguido alterar apenas los fatales 
resultados de que bablaremos. En los ûltimos 1.979 y ôcbenta se ba - 
vue1to a abordar el tema de su situaciôn, abora desde la perspectiva 
de la crisis energética, para lo cual se ban ordenado los precepti- 
vos estudios que finalmente dieron escasos resultados ( 2).
Muy esquemâticamente presentado, el problema con­
siste en comprender c6mo se ba désarroilado un trâfico idôneo pa­
ra nuestra situacidn geogrâfica y econômica, Geogrâficamente, porgue 
Espana es una peninsula con una dilatada costa y buenas condiciones 
para la navegaciôn de cabotaje, y porque posee ademSs una parte de - 
su territorio en forma insular y costera dd continente africano. Eco- 
nômicamente, porque la parte mSs importante de los centros de activi- 
dad econômica y, por tanto, del comercio, estSn situados en la peri- 
feria; precisamente, la importancia bistôrica de estas âreas es de- 
bida en buena parte a la bondad del modo de transporte maritimo fren 
te a las restricciones que imponian los terrestres para las âreas - 
del interior (3 ).
A los argumentos anteriores, la crisis enerqética 
de los setenta anetde otro que résulta de vital importancia: las 11- 
mitaciones energéticas; de esta manera crece mâs aûn el intefes por
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un modo de transporte cuyo consumo de energîa por unldad de carga 
transportada es menor que en'los restantes (4 ).
Partiendo de una aplicaciôn estricta de la reser 
va del trâfico de cabotaje a los buques de bandera espanola -y, en 
largos periodos, a los que ademâs fueran de construcciôn tambien e£ 
panola-, la competencia de los transportes maritimos estâ constitu_i 
da por los otros modos de transporte, en especial el ferrocarril y 
carretera; el modo aéreo tiene trascendencia en algunos casos d e —  
transporte -de pasaje- entre la Peninsula y Baléares.
La explicacidn de la caida del trâfico de cabota 
je précisa una delimitaciôn previa de los grupos que lo forman: 
-trâfico peninsular: se refieire al transporte entre distintos puntos 
de la Costa de la Peninsula.
- trâfico insular; transporte entre la Peninsula, Islas Baléares, - 
Canarias y Norte de Africa.
- trâfico interinsular: se produce entre las distintas islas.
- trâfico de productos del petrôleo: servado en su casi totalidad a 
la flota del Monopolio de Petrôleos (CAMPSA) y marginalmente cubier 
to por la flota de companies especializadas en refino (CEPSA sobre 
todo).
- Servicio de Comunicaciones Maritimes de Interés Nacional; aunque 
no consista en un trâfico muy nitidamente diferenciado, se refiere 
al que, con carâcter de regular, preste la Compania TRANSMEDITERRA
NEA entre puertos de la Peninsula, Islas Baléares, Islas Canarias y 
Norte de Africa ; a ellos puede anadirse algun otro punto de la —  
Costa Atlântica del Africa espanola -hasta que dejô de serlo-, par 
ticularmente Guinea y Sahara.
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El trâfico de cabotaje puede también ser referido 
-como cualquiera de los trâficos exteriores- a las condiciones de su 
prestaciôn y résulter asi un trâfico de "cabotaje tramp" y otro de - 
"linea regular", del mismo modo que séria posible establecer subgru- 
pos de trâfico en funciôn de los conjuntos homogéneos de mercancia - 
que se transporten; aqui nos valdrâ con las divisiones efectuadas, e 
incidentalmente con las que se hagan en cada momento, pero résulta de 
interés recorder la clasificacién entre transporte de graneles y de 
mercancia general.
Estâmes ya en condiciones de enunciar el problema 
con mayor claridad: existen unos indicadores de trâfico de cabotaje - 
para aquellos segmentes en que era posible la competencia de los otros 
modes de transporte -cabotaje peninsular-, que informan de la evolu- 
cién claramente decreciente y del declive del modo de transporte ma­
ritime frente a los restantes sehalados. Mâs en concrete, dicho des- 
censo se produce en el trâfico peninsular, inicialmente en su versién 
de linea -desde mediados de los cuarenta hasta finales de los cincuen 
ta-, y después, en la modalidad tramp, de forma que se produce un - 
desplazamiento de algunos de sus flujos de trâfico hacia el ferroca­
rril -sobre todo en los graneles-, y hacia el ferrocarril y la carre 
tera, en la mercancia general. La apreciacién de tal caida se produ­
ce de forma nitida al examinar la evolucién del trâfico peninsular, 
la desapariciôn de las lineas regulares que cubrian el transporte -- 
entre puertos de la peninsula y la concentracién de las navieras que 
operan en cabotaje en el trâfico que incorpora a las Islas y Norte - 
de Africa.
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Como por otra parte es razonable, tal desplaza­
miento de trâficos se ha producido en mayor medida alii donde los - 
otros modos de transporte eètaban adecuadamente dotados, y menor 
donde, como en la cornisa Cantâbrica, las dotaciones de esos modos 
terrestres son muy déficientes.
Es indudable que la pérdida de posiciones que se 
senala para el transporte maritime obedece a su menor "Valor de trâ 
fico"de acuerdo con la terminologia de Voigt ya mencionada (S); en 
una primera aproximaciôn podriamos decir incluse que los "pianos de 
valor" en que se produce ese deterioro son los de seguridad de la - 
carga, velocidad y precio. Seguridad, que pes6 mucho mâs cuando los 
métodos de manipulaciôn de la carga estaban menos tecnificados (an­
tes de los contenedores y modernes sistemas de carga y descarga), - 
cuando se producian importantes pérdidas por hurto o robe y, en ge­
neral, cuando el modo de transporte maritime no se habia desarrolla 
do suficientemente. Velocidad, que también dependié de los aspectos 
antes citados y de la inadecuacién del ensamblaje entre el transpor
te maritime y los restantes modos, s61o parcialmente superado en
los ûltimos anos. Precio, que résulta superior no s61o por los mayo 
res costes del transporte maritime sine por las subvenciones indi- 
rectas que reciben los otros modos.
Si el trâfico maritime résulta ser el mâs idéneo 
para buen nûmero de cargas hoy transportadas de otra forma, y si esa 
idoneidad se ve agrandada a medida que se encarece la energia, es -
claro que la no utilizacién représenta una mala asignacién de l^s -
misnm s . En el esclarecimiento de las razones que han dado lugar a - 
esta situaciôn intentaremos poner de manifiesto las que se refieran 
al sector mismo, frente a aquellas sobrevenidas de una inadecuada - 
actuacién de la autoridad politico-econémica.
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2.- FLOTA
Es dîflcil establecer una dellmitaciôn précisa - 
de la flota dedicada al trâfico de cabotaje por la posible sustitu- 
ciôn con aquella que se dedica a trâficos de mayor distancia -pero 
no oceânicos- cuando los fletes interesen; esta situaciôn era palia 
da hasta los anos sesenta mediante la aproximaciôn que permitfa la 
Lista Oficial de Buques destacando aquellos que se inscribian en di^  
cho trâfico y que dicha publicaciôn, con inexactitudes y retrasos, 
no transmite desde entonces; por ello hemos de procéder nosotros a 
una segunda aproximaciôn con los buques de menos de 6.000 T.R.B., - 
tal como hacen los mismos armadores (6).
La primera idea que debe destacarse es que al - 
trâfico de cabotaje se dedican buques de pequeno tonelaje, como co­
rresponde a la envergadura del mismo, y de mayor edad.Este ûltimo - 
aspecto es de especial importancia pues constituye uno de los mejo- 
res indicadores de la calidad de la oferta de transporte y se viene 
dando ya desde la etapa anterior a los sesenta. Asî, como se recor- 
darâ (7), la flota de cabotaje ténia un 68,9% de su tonelaje con - 
mâs de 25 anos, frente a resultados muy inferiores en la dedicada - 
al trâfico exterior en régimen tramp (39,8% con mâs de 25 anos) o - 
de linea (23%). Especialmente grave era el estado de vejez de la flo 
ta carbonera (con el 96% con mâs de 25 anos), las lineas de cabota- 
je (con 89% de mâs de 25 anos) y los madereros (con un 85% de mâs - 
de 25 anos), que contrastaban con la mayor juventud de los buques - 
dedicados al transporte en régimen de tramp nacional y petroleros - 
.(34 y 43 %, respectivamente, mayores de 25 anos); esta situaciôn se
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guirâ manteniéndose deâpués ( 8); informaciones de menor garantis - 
procédantes de la propia OFICEMA aflrmaban que la edad media de la - 
flota de cabotaje era en 1962 de ; 52 anos; (9).
En el cuadro I aparece la flota dedicada a trâf^ 
co de cabotaje en los distintos grupos, as! como las empresas que - 
los forman. Respecto a la flota que opera en régimen tramp debe in- 
sistirse en lo dicho de que no tiene limites precisos por cuanto 
una buena parte de ella combina taies tareas con salidas al ttâfico 
exterior de cortas y médias distancias; el tipo de buque que compone 
esta flota es fundamentalmente carguero convencional y granelero, - 
aunque también hay unidades, en nûmero menor, de portacontenedores y 
ro-ro (especializados).
En 1978, ano para el que no disponemos de infor- 
macién similar a la de 1960, nos referiremos a los tamanos menores - 
de cada grupo, que es donde se concentra -y al que pertenece casi en 
exclusiva- la flota de cabotaje utilizando la informacién de la Li£ 
ta Oficial de Buques de ese ano. AsI, en el grupo de carga seca, 
mientras el conjunto tiene un 13,8 % de su tonelaje con mâs de 15 
anos, (7%,4% y 3%, respectivamente, para los grupos de mâs de 15, - 
mâs de 20 y mâs de 25 anos), los buques de menos de 500 T.R.B. te“- 
nîan un 77% con mâs de esa edad, un 48% de los cuales era de mâs de 
25 anos; una situaciôn similar, aunque menos grave, se produce en - 
los restantes estratos de tonelaje inferiores a 6.000 T.R.B.; en el 
grupo de pasaje, se encuentra uno con que el 80 y el 67% de los de - 
menos de 500 y mil T.R.B. respectivamente, son superiores a los 25 
anos, y en el de petroleros, grupo protagoniste del crecimiento de - 
la flota espanola, las cuatro quintas partes de los buques de menos
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de 1.000 T.R.B. se concentran en una edad comprendida entre los 10
y 15 anos y el resto posee mâs de 20 anos (10 ) .
La evoluciôn de la flota dedicada a trâfico de - 
cabotàje no ha experimentado crecimiento importante desde los anos - 
cincuenta e incluse en los ûltimos anos setenta se viene registran- 
do un descenso del mismo, dificilmente precisable por la salida a - 
trâficos accesibles del exterior. Con todo, en 1960 ascendia a algo 
mâs de 530 buques y 690 mil T.R.B. incluyendo unos cuarenta buques y 
132 mil T.R.B. dedicados a los Servicios de Soberania (hoy de Comu­
nicaciones de Interés Nacional). Si todos los buques de menos de -
6.000 T.R.B. de que dispone nuestra flota fueran computados como de 
cabotaje, resultarîa que en 1970 ascendîan a 545 (623 mil T.R.B.), y 
en 1979, a 436 (575 mil T.R.B.); por si conviniese reducir los seg- 
mentos de mayor tamaho, los del intervalo comprendido entre 1.000 y
3.000 T.R.B. y entre 3.000 y 6.000 T.R.B., eran en 1970 215 mil y -
276 mil T.R.B., respectivamente (en 1979, 213 mil y 254 mil T.R.B. -
respectivamente), de modo que se produce una regresién en el tonela 
je de todos y cada uno de los grupos.
En la medida en que la informacién de 1960 lo - 
permite, la distribucién del nûmero y tonelaje era (11):




lineas regulares 57 64
lineas de soberania 41 132
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Se trata, por tanto, de una flota bastante dis- 
tribuîda entre los distintos usos.
Tal composiciôn contrasta con el tonelaje de —  
1978 que résulta del cuadro anterior : la de buques "tramp" (que en 
globarîa a los "tramp", carboneros y madereros de 1960), ahora es - 
(Cuadro I) de 93 buques y 162 mil T.R.B.; la de linea regular, en 
1978 era de 115 buques y 287 mil T.R.B.; la de transporte de produc 
tos petroliferos , en la que tiene un peso casi exclusive la de 
CAMPSA, con 262,7 mil T.P.M. y 43 unidades; la de Transmediterrânea 
para servicios de interés nacional, con 157,3 mil T.R.B. y 34 unida 
des ; flota actual que dénota ya de por si la mejora en la eficiencia 
del transporte al permitir ôperar unas âreas de mereado muy superio 
res a las de ptroleros y soberania de 1960 (12) .
Informaciones adicionales de los anos setenta - 
refieren que mientras en 1970 la flota de menos de 1.000 T.R.B. con 
mâs de 15 anos representaba el 65%, en 1979 era del 77%; contrasta 
ademâs con el rejuvenecimiento de la flota de mâs de 1.000 ÿ menos 
de 6.000 que pasô a representar el 45% en 1970 al 30% en 1979, y - 
los portacontenedores, todos por debajo de los 10 anos (13).
Un aspecto fundamental de la flota que, aunque 
no pueda documentarse, es reconocido por todos los relacionados con 
el sector, se refiere a la tardanza en la incorporacién y el desfa- 
se que se vive, hoy dia incluso, en materia de tecnificâcién; cohé­
rente con el tipo de empresas que ha soportado este trâfico y las - 
condiciones en que se ha desenvueltoj conviens no olvidar que es en 
el trâfico de cabotaje y de cortas distancias donde mayor nûmero de
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portacontenedores y ro-ro se dan (13).
3.- TRAFICO
Aun cuando ya fue estudiado, conviene traer aqui 
la idea de regresiôn del trâfico total de cabotaje frente al exte—  
rior en têrminos de tonelaje de carga (muy superior en toneladas-m^ 
lia). En cuanto a tonelaje transportado, ha pasado de representar - 
casi el 71% en 1950, al 57% en 1960, el 47 en 1970 y poco mâs del - 
40 en los ûltimos anos de la pasada dëcada ( 14) . Anâlogamente, para 
la flota espanola représenté en 1960 el 56,4% de las toneladas mov^ 
das en total (incluyendo las del trâfico extranacional) y el 41,5% 
en 1976, pero esta ûltima cantidad equivalia a s61o el 4,6% del trâ 
fico realizado en toneladas-milia (15 ).
Desde otro ângulo, el transporte maritimo, que - 
habia crecido un 38% entre 1960 y 1950, un 96% entre 1970 y 1960, y 
un 19% entre 1970 y 1977, obtuvo aumentos insuficientes en relaciôn 
a la evoluciôn del transporte interior de mercancias (medido en to- 
neladas-)cilômetro) , ante el fuerte crecimiento del transporte te—  
rrestre en los sesenta y setenta; pasa asi, de representar el 40% - 
del trâfico interior en 1950, al 33% en 1960, el 28% en 1970 y el 
23% en 1977 (16), participaciôn que no se ha visto mejorada tras la 
crisis energética (17).
La evoluciôn desagregada mâs dilatada de que po- 
demos hablar se refiere al conjunto del trâfico insular, peninsular, 
etc.) a partir de 1962; pero esta misma demuestra ya una evoluciôn - 
creciente de lo que la Direcciôn General de Puertos denomina "flui-
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dos" (petrôleo, productos quimicos, gases) frente a un elevado es- 
tancamiento en el trâfico de graneles y cierta atonia en la mercan­
cia general (18 ) ; estos ûltimos grupos descienden y estancan tras - 
1973: el primero pasa de 9.057 mil t. en 1963 a 8.046 en 1979; el - 
segundo, de 6.472 a 6.933 (19) entre las mismas fechas.
La informaciôn que suministra la Memoria que 
anualmente élabora la Direcciôn Geiieral de Puertos sobre Trâfico - 
Maritimo de Cabotaje desde 1973, permite mayores precisiones (20)- 
En primer lugar, sobre la composiciôn del trâfico: tomando la de - 
1977, publicada con cierto retraso (en 1980), tenemos que, de los 
32.131 miles de toneladas transportadas, sôlo 15.000 pertenecen a 
trâfico no petrolero, ésto es, el 46,7%; mâs aun, de esos 15 millo- 
nes de toneladas de mercancias no petroleras, sôlo 8.802 mil tonela 
das son de trâfico entre puertos de la Peninsula, descompuesto en - 
las siguientes mercancias (entre las que representan mâs de 100 mil 
toneladas):
Hierro 4.399 mil tn.
Minerai bruto 1.077
Productos siderûrgicos 1.230
Cales y Cementos 983
Huilas y Algodôn 672
Elementos compuestos y 
quimicos 447
Abonos 405




Minérales metSlicos no fërreos 233
Aceites y grasas 128
A esos 8.802 hay que anadir 2.095 mil toneladas 
que se han desechado de acuerdo con la propia advertencia de la‘pu­
blicaciôn (21), de modo que la cantidad résultante de trâfico entre 
puertos de la Peninsula asciende a los 10,897 millones de toneladas.
Aun cuando no existe homogeneidad compléta, si - 
hay la suficiente entre la informaciôn anterior y la que la misma - 
Direcciôn General de Puertos presentô para 1962 con motivo de la in 
formaciôn sobre el Plan de Puertos (22); de acuerdo con ambas, re- 
sultaria como dato mâs relevante que el trâfico peninsular hâ pasa­
do de 9,161 millones de toneladas en 1962 a las 10,897 millones ci^  
tadas en 1977, claro estancamiento para la magnitud del periodo 
comprendido entre ambas fechas y la evoluciôn de los restantes trâ 
ficos; mâs dudosa es la comparaciôn que pudiera realizarse entre - 
los componentes de la informaciôn de 1962 y 1977, porque no coinci^ 
den las calificaciones; los graneles eran en 1962 de 6,272 millones, 
y en 1977, si por taies entendemos los que relacionamos anterior—  
mente, serian 10,320 millones; mientras, lo que en 1962 comprendia 
el epigrafe de carga general con 2,889 millones de tn., ahora serâ 
0,577 millones. Los graneles de 1962 estaban formados por 2,7 
millones de tn. de minérales y 3,5 millones de carbôn.
Los resultados de la matriz origen-destine que 
présenta la Memoria de Cabotaje, referidos a las distintas regiones 
y que aparecen en el cuadro II, acreditan un évidente desequi1ibrio 
direccional de la carga, porque son grandes las diferencias entre -
1323
lo que descargan y cargan en cada ârea. Tal desequilibrio no mejo­
ra al incluirse el trâfico con las islas, porque al hacerlo asi, de 
la Peninsula salen 12,8 millones de tn., mientras que s61o entran 
10,3 millones de tn.
Un rasgo especialmente destacable es el fuerte 
peso que en el conjunto tiene el trâfico con origen o destino en 
los puertos del norte y el enorme volumen relative del comercio ma­
ritime interior de la zona, en estrecha relaciôn con lo apuntado so 
bre las dificultades de transporte terrestre y con su peso econômi- 
co en el conjunte del pals; dicho trâfico interne représenta en la - 
zona norte el 45,1% de su trâfico total, frente al 13,4% en Catalu- 
na, 26,3% para Canarias, 7,3% para Baléares y una media para todo - 
el cabotaje en que el trâfico intrarregional supone el 19,4% del - 
trâfico total (23).
Tampoco el insular ha seguido una tendencia al - 
alza en comparaciôn con el de Peninsula Canarias; de todos los po- 
sibles (Canarias, Baléares, Norte de Africa), sôlo el de Canarias 
posee cierta significaciôn como trâfico intrarregional (24).
En el cuadro III aparece la distribuciôn del 
trâfico de linea entre la Peninsula y Canarias; como se desprende - 
del mismo, hay también deseqiiilibrio direcciobal, consietente en . - 
mâs de un millôn de toneladas que bajan hacia las Islas y menos de
600.000 toneladas que suben de alll. Entre los productos que suben 
de las Islas destaca por su importancia el plâtano, que con sus 375 
mil toneladas representaba el producto mâs importante en 1977; el - 
tomate, el tabaco y otros productos de la huerta Canaria, los deri-
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vados del petrôleo (asfalto) y el pescado forman los otros grupos 
de mayor relieve.
Una manifestaciôn especial del descenso del trâ­
fico de cabotaje la tenemos en la desapariciôn del trâfico peninsu­
lar de linea regular. En 1950, mediante oficio de la Subsecretarîa 
de 26 de Septierabre, se habia solicitado a los armadores afectados 
informaciôn al respecte, que séria ofrecida con extensiôn por parte 
de YBARRA y Cia. (25); ësta insistirâ en la desventaja en que se en 
cuentra el trâfico de linea a causa del peso excesivo de los segu-- 
ros a la carga, asî como de las disfunciones de la fase portuaria y 
de los impuestos sobre el transporte maritimo que anulan las venta- 
jas de sus fletes frente a los demâs transportes.
En los primeros anos sesenta se produce otra de 
las reacciones de los armadores de cabotaje, canalizada esta vez a 
travës de OFICEMA, denunciando la pérdida de posiciones que sufren 
y centrando sus causas en la competencia desleal -que no demuestran, 
mâs allâ de la apariencia literaria- del ferrocarril (26); dicho 
trabajo reproduce informaciôn sobre la depresiôn de este trâfico en 
la etapa inmediatamente posterior al flan de Estabilizaciôn (del que 
tampoco se librô el ferrocarril) ^2).
Junto al cambio en la composiciôn a favor de los 
fluidos (y en perjuicio de los graneles y mercancia general) que ca 
racteriza la evoluciôn de la dëcada del sesenta y se mantiene des­
pués (los graneles representaban en 1962 el 48%, y apenas el 23% en 
1970) ( 28) , hay que anotar el fenômeno de la containerizaciôn cre­
ciente del trâfico de cabotaje que afecta sobre todo al transporte - 
de mercancias entre la Peninsula e Islas; y asi ha de interpretarse 
la informaciôn facilitada sobre la evoluciôn de trâfico de contene­
dores al hablar del transporte maritimo en general (29).
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Los puertos mâs importantes en el trâfico de ca- ' 
botaje son los de Barcelona, Bilbao, Tenerife, Tarragona, Cartage­
na, Algeciras, Huelva, Avilés y Gijôn, que juntos alcanzan el 59% 
del trâfico total de carga y descarga (:3ô) ; hay,sin embargo, aler­
tas diferencias, de considerar embarques y desembarques, pues asi 
como los primeros puertos de embarque son Tenerife, Cartagena, Alge 
ciras y Tarragona, en desembarques lo serân Barcelona, Avilés, Gi­
jôn y Bilbao (31 ) .
La caida del trâfico de cabotaje en los sesenta 
(y en gran parte también en la década anterior) es un fenômeno bas- 
tante generalizable en distintos Estados europeos; por poner un 
ejemplo de especial relevancia, en Inglaterra se produjo una batalla 
parlamentaria de cierta violencia como consecuencia del debate sobre 
la caida del cabota je en los anos 1960 y 1961 (<3^ ) ; se denunciaba - 
el descenso de la flota dedicada a esta modalidad, que habia pasado 
de 850 mil toneladas en 1951 a 626 mil en 1961 -de elevada vejez 
(en este ano)-, y la caida de botaduras, que habian pasado de apro 
ximadamente 21.000 T.R.B. anuales entre 1951 y 58, a las 5.000 y -
4.000 T.R.B. de los anos 59 y 1960 respectivamente; se achacaban - 
los maies -alli también- a la competencia del ferrocarril, y se ha 
cian referencias a la excesiva competencia que sufria el cabotaje, 
de aquel y de la carretera, a su importancia en la paz y en la gue- 
rra, e incluso a la urgencia de mejorar la competitividdd como con­
secuencia de la integraciônprévisible en la CEE. Algo similar puede 
apreciarse en el caso de Francia (38 ) y Alemania ( 34) .
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4.- COSTES Y EMPRESAS NAVIERAS
La diSGUslôn posterior requiere alguna precisiôn 
sobre la estructura de costes de los buques que operan en este trâ­
fico. Al ser buques pequenos y viejos, pesan mucho m;as que en los 
grandes y mâs nuevos de los restantes trâficos, tanto los costes de 
personal como las reparaciones (incluîdas el mantenimiento); como, 
por otra parte, utilizan con mâs frecuencia los puertos, y su trans 
potte consiste en trayectos de menores distancias (con importantes 
periodos de estancia en los mismos), las condiciones de éstos -y no 
sôlo las tarifas- les afectan muy especialmente; otros detalles pue 
den apreciarse directamente en el cuadro IV. En cuanto a los temas 
de personal, adquieren aqui 'tintes peculiares las manifestaciones 
hachas âl hablar del tema (35) de las sustituciones de personal ti^  
tulado por trlpùlacionsi ' m;âs barata y dôciles , de las desdotacio 
nés y de las reducciones forzadas en "teôrica" respuesta a la intro 
ducciôn de majoras técnicas; en cualquier caso, parece que el cua­
dro de tripulaciones minimas que rige en Espana se hace especialmen 
te gravoso para estas empresas y buques (35) en los ûltimos anos.
Las escalas portuarias, que como vimos vienen a 
representar del 10 al 12% de los costes de explotaciôn, resultan - 
problemâticas para el cabotaje porque, aun cuando este trâfico dis 
fruta de ciertas reducciones tarifarias, las tarifas parecen haber 
sido pensadas para el trâfico exterior. Por otra parte, resultan es 
pecialmente negatives los efectos ocasionados por la congestiôn sub 
siguiente a la existencia de importantes nûcleos urbanos en torno a
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los puertos, que habrân de ser atravesados para alcanzar con l,a mer 
cancîa la zona industrial y que vienen a significar casi el 20% de 
los costes de transporte de la mercancia de puerta a puerta segûn 
los armadores. Los siempire referidos trSmites del cabota je -papeleo, 
interveneiones administratives, de seguridad, sanitarias, etc.-, su 
ponen un cierto lastre que se espera mejore en parte el Documente - 
Unico de Cabotaje (DUC) aprobado recientemente (37).
Nada despreciables son las conëideraciones sobre 
el tipo de empresas que operan en el trâfico de cabotaje (30 ) . Aun 
cuando en los anos setenta se produce cierto remozamiento de los na 
vieros (en parte a travës de la desapariciôn de algunos de ellos), 
los problemas mâs graves de dimensiôn (falta de dimensiôn) adecuada 
se plantean aqui precisamente; abundan las empresas familiares, con 
muy pocos buques de pequeno tonelaje a los queprolongan la vida exa 
geradamente; empresas con una gestiôn muy primitiva cuyas posibili- 
dades de actuaciôn son, lôgicamente, escasas. Este segmente de ar­
madores es el que entrarâ en conflicto con las primeras medidas 
-bien que minimas- de racionalizaciôn sobre condicionamiento de la 
concesiôn de crédite naval y otras ayudas a la disposiciôn de cier­
to tonelaje previo que en algunos casos podria obtener directamente 
y en otros, asociândose (39). En dicha situaciôn de perpetuar la - 
supervivencia de grupos marginales de empresas y flota (por vejez) 
tendrâ bastante que ver la politica econômica aplicada.
Cierto carâcter de excepciôn debe atribuirse a 
las empresas dedicadas a trâfico de linea regular de cabotaje ahora
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en el trayecto Peninsular-Canaria y antes también en trayectos - 
costeros peninsulares (Lineas Mancomunadas), que denotan una soli- 
dez muy superior a la media del sector. Las Lineas Mancomunadas de 
Cabotaje (lineas regulares peninsulares) recuérdese que estaban for 
madas por AZNAR e YBARRA y cia. ( 40) .
5.- LAS RAZONES DEL DESCENSO EN IMPORTANCIA (41); DATOS ADICIONALES
El problema de las explicaciones utilizadas para 
comprender y transformer la situaciôn del cabotaje consiste en que - 
muy a menudo se pierden en el pSrrafo y en la enunciaciôn de una se 
rie de factores tan numerosos como poco explicados que nada ayudan 
en su comprensiôn y que parecen ocultar otros tras los presentados. 
Un intento de sistematizaciôn de los argumentos esgrimidos exige - 
discernir entre aquellas razones que versan sobre el decaimiento en 
têrminos absolutos del transporte maritimo, de aquellas otras que - 
ocasionan una pérdida relativa de la importancia de éste,mediante 
la aplicaciôn de medidas de apoyo a otros modos que compiten con - 
él. Recojamos, en primer lugar, para después reflexionar, los argu­
mentos esgrimidos por los armadores:
- en el estudio referido de 1950 a cargo de YBARRA y Cief. (42 ) se 
barajaban como factores de la depresiôn del cabotaje, de entrada, 
la propia escasez de la demanda^asociada al aislamiento en que se 
encuentra nuestro pais en esos mornentos y anteriores; menciona a 
continuaciôn como razones del encarecimiento, los aumentos de co£ 
tes asociados a las operaciones de carga y descarga, el bajo ren-
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dimiento del personal obrero de los puertos, el aumento de los im 
puestos y seguro de la mercancia, y la inseguridad de la carga de 
bida a los robos producidos ante la falta de control de los obre- 
ros portuarios. Razones casi todas ellas, relativas a la fase por 
tuaria de operaciôn.
el informe que catorce anos después préparé OFICEMA sobre el de­
caimiento del cabotaje centra toda su atenciôn prâcticamente en - 
la competencia desleal (por cuanto radica en subvenciones a cargo 
del Estado) que sufre el transporte maritimo, del ferrocarril, - 
que constituirâ una de las constantes en la explicaciôn del ulte 
rior decaimiento del cabotaje (43). Con carâcter secundario, se 
senala también la competencia de la carretera. Otros argumentos 
se refieren a aspectos mâs genéricos como la no inclusién del ca­
bota je en la politica de coordinacién de los transportes ( 44 ), - 
la falta de politica naval a largo plazo, la existencia de obstâ- 
culos estructurales a la renovacién de la flota, y otros, cuya va 
guedad en la formulaciôn no debe permitir el olvido de la cares—  
tia de los buques; este aspecto serâ importante en anos sucesivos 
y no tanto entonces en que la flota de cabotaje ténia en promedio 
mâs de medio siglo de edad. Las trabas burocrâticas, consistantes 
en el sin nûmero de trâmites que conlleva, repercuten encarecién- 
dolo directamente y a través del retraso que ocasiona (45 ) . Las 
criticas a la situaciôn portuaria estarân présentes también en d^ 
versos momentos para explicar su papel desanimante de las nuevas
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contrataciones de buques (condicionadas ademâs de por los altos 
precios, por la ausencia de estîmulos al desguace y falta de "po­
litica naval") (46) y como lastre a la operaciôn normal (47). La 
del sistema fiscal, desaparece en buena medida a partir de la re­
forma del 64, si bien subsisten algunos residuos sobre el agravfo 
comparative de tener que pagar el Impuesto de Trâfico de Empresas 
que otros transportes no pagan (art, 198) (4n).
- no falta la critica -o explicaciôn- a la discriminaciôn negativa 
que sufre el cabotaje, segûn los armadores, a través del mejor 
trato dispensado por las inversiones pûblicas a los restantes mo­
dos (4g) ,
- de especial importancia es la comparaciôn sobre los fletes; la - 
idea general estriba -al menos la que transmiten- en sentirse vie 
timas de un control de sus fletes oficialmente debido a la inci—  
dencia de los mismos en los precios de productos de primera nece- 
sidad hasta los sesenta; y de ser nuevamente victimas, ahora por 
la dura competencia de los otros transportes, desde aquellas fe­
chas (50 ) .
Como datos de interés quizâ sea conveniente 
traer aqui las diferencias de precios que se barajaban en los anos 
cincuenta y sesenta para algunos transportes concretos. El ano 1952 
se elevô un dictamen al Consejo Ordenador sobre las diferencias de 
precio del transporte por ferrocarril y maritime para una serie de
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productos previamente documentados por la Naviera YBARRA (61); todo 
ello, a su vez, respondîa a una mociôn presentada por el entonces - 
procurador en Cortes Nieto Antûnez (posteriormente Ministro y Preé^ 
dente de la Cia Transmediterrânea) advirtiendo de la gravedad de la 
situaciôn y perspectivas de este trâfico y de la necesidad de una - 
serie de medidas conducentes* a evitar los robos y malos tratos a 
las mercancias, mejorar la productividad de los trabajadores portua 
rios, revisar los gastos de puerto y practiceje, suprimir gabelas, - 
trâmites innecesarios e intermediaries, y articular un sistema de - 
protecciôn real (52). Pues bien, examinando los costes de transpor­
ter una serie de mercancias, resultaba que, siendo el flete mariti­
mo menor en todos los casos que la tarifa del ferrocarril, el pre­
cio final de aquel era siempre superior a éste. Dicha superioridad 
obedecia al mayor valor de los seguros sobre la mercancia y, en me­
nor medida, a mayores valores absolutos (que no relativos) de los - 
gastos de carga y descarga e impuestos. Y asi, para un transporte - 
como algodôn de Barcelona a Sevilla, resultaban los siguientes valo 
res: un flete de 252 pts/t. que, con recargo, ascendia a 274 pts., 
unos impuestos por transporte por mâs de lo pts. t.; unos seguros - 
de: 1.700 pts/t.; 83 pts. de gastos de carga y 99 pts. de descarga. 
Frente a esas 2.166 pts/t. del transporte maritimo, el ferrocarril 
lo hacia por 1.004 pts./t., siendo su flete de 601 pts (S3), El 
ejemplo tomado es precisamente aquel en que se da una mayor discre- 
pancia entre los valores de uno y otro modos, pero, aunque no tan -
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exageradamente, en los demSs sucedîa algo similar (54).
A medida que transcurren los anos podrS apreciar 
se la creciente importancia que va cobrando la carga y descarga en 
relaciôn al flete, de manera que informaciones relativa a 1962-63 - 
hablan de valores como los siguientes: a) para un transporte de
3.000 toneladas de frutas de Valencia a Barcelona el precio por to 
nelada venla a ser dè 726 pts. de las que 375 eran fletes, 115 gas- 
tos de carga, 176 eran gastos de descarga,y otros conceptos (guarda 
y seguro de la mercancla, etc.), 60 pts; b) un cargamento de chapa 
metSlica de Bilbao a Barcelona costaba 586 pts./t.; de ellas, 354 - 
eran flete, 74 embarque y 104 desembarque, mientras que el resto de 
los conceptos suponfan 37 pesetas la tonelada ( 55) .
Una ûltima observaciôn sobre el valor de los fie 
tes : la composicidn de costes de un transporte entre Bilbao y Va­
lencia viene a ser aproximadamente un 65% de transporte y acceso a 
Puerto, un 15% de gastos de àarga y descarga y un 20% de gastos de 
transporte de puerto a zona industrial o almacenes, en el caso de - 
los graneles. Si se trata de productos siderûrgicos, la distribu—  
ci6n varia en la importancia de los dos primeros conceptos que pa- 
san a ser de un 40% cada uno (56).
Las reivindicaciones de los armadores parecen ir 
encaminadas en los ûltimos anos hacia la consecuciôn de una eubvnn- 
ciôn de los fletes y la supresiôn (o reducciôn en lo posible) de - 
practicejes, tasas sanitarias, otros gastos de puerto e intervencidn
de Aduanas; por otra parte, en los trSficos de linea la bdsqueda -• 
consiste en conseguir un aumento de los tnismos (57).
Menciôn aparté debe hacerse de la sempiterna re 
clamaciôn de la simplificaciôn de trSmites administratives; aun eu 
do la apariciôn del Documente Unido de Cabotaje puede eliminar mu- 
chos de esos trâmites, no debe olvidarse que la importancia de los 
mismos no era despreciable; como botôn de muestra, véanse los docu 
mentes exigidos a los buques de que se hacîa eco el informe de OFI 
CEMA (53) en 1965 : cuatro a la Junta de Obras del Puerto, cinco a 
la Policîa del Puerto, siete a Sanidad Marîtima, 17 a la Comandan- 
cia de Marina, uno a la Delegaciôn de Trabajo, 29 a Aduanas, 8 a “ 
Delegaciôn de Trabajo si se trata de trâfico de pasajeros al exte­
rior, y 10 a los Consulados: total, 81 documentes.
Con motive de la elevaciôn de los costes de - - 
transportes (en particular del combustible) en los sétenta, se ha 
producido una nueva zona de fricciôn en la consecupciôn de mayores 
fletes oficiales para el trâfico de cabotaje de llnea regular que, 
como se dijo, estâ sometido a control de precios "autorizados". El 
problema se agravaria si, como dicen los armadores, se da una situ 
ciôn de exceso de capacidad en este trâfico y de dominio de los ca 
gadores que presionan todavîa mâs a la baja los fletes oficiales - 
que disfrutan del carâcte^ de mâximos. Las informaciones de ANAVE 
hablan mas recientemente de once empresas con 62 buques en este - 
segmento de linea regular de cabotaje (recuërdense los datos del 
cuadro I en 1978) por lo que la imperfeccidn de la oferta es grahf 
de; no es menor, sin embargo la de la demanda de algunos tipos, - 
como el platano, con situaciôn proxima al oligopolio.
Algo similar sucede con los ûltimos encareci- 
mientos del combustible que afectan de lleno a la fIota de cabota­
je -300 buques segûn el Présidente de ANAVE-haciendo pedir
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una urgente revisiôn de la ûltima de las subidas para 
equiparar los precios a los internacionales (50?; esta situacidn 
contrasta claramente'con la beneficionsa de que disfrutd anterior- 
mente en esos precios de cobustiblès aunque ANAVE la intentase mini^ 
mizar (59).
Independientemente de otras razones que se verân 
a continuaciôn, el rasgo fundamental del cabotaje es su marginali- 
dad; una fIota especialmente vieja que viene a morir aquî cuando el 
desguace hubiera sido su salida normal, porque las condiciones -la 
xitud de normas de seguridad, flexibilidad en los pagos del crédito 
oficial, etc-, le permiten sobrevivir. Marginalidad en las empresas, 
de pequena dimensiôn, con graves deficiencias de organizaciôn, ges- 
ti6n y capacidad financiera para desplegar posibilidades de consol^ 
daciôn y expansiôn. En esa marginalidad no es difîcil que se produz 
can precisamente fenômenos como la incursiôn en prScticas ilegales 
de transformaciôn de trSficos exteriores en otros de cabotaje, con 
acceso a los beneficios a ëste concedidos, mediante la descarga de 
una pequena porciôn de la carga en un puerto y la subsiguiente dise 
minaciôn del grueso entre los puertos deseados (50 ) .
No résulta nada difîcil conocer cuâl ha sido la 
actitud de los armadores sobre la evoluciôn de este trâfico porque 
sus propias Memorias anuales a partir de 1955 nos ofrecen informa- 
ciôn sobrada (mâs por reiterativa que por novédosa). En efecto, la 
simple lectura de dichas Memorias -de su apartado dedicado a exami- 
nar la evoluciôn del trâfico de cabotaje en el aho-, traslada la 
idea bâsica (y casi ûnica): un reiterado lamento por la desaparicidn
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progresiva del trâfico de llnea de cabotaje en los cincuenta, y un 
lamento similar pero referido a todo el transporte (en especial 
tramp), a lo largo de los sesenta y setenta. La pérdida de posicio 
nes del ferrocarril ante la carretera le harâ introducirse en la - 
bûsqueda de otros trâficos que no son suyos hasta el momento (en - 
perjuicio del transporte maritimo) ya los ûltimos anos setenta ( 6l),
6.- POLITICA ESPECIFICA
La polîtica aplicada al trâfico de cabotaje, -
en lo que tiene de especifica, ha de dividirse en dos etapas clara­
mente diferenciadas: la primera hasta el aho 1963, y la sigulente, 
desde entonces, con una posible menciôn aparté desde los anos de - 
la crisis de los setenta.
Hasta 1963 se trata de un sector drâsticamente - 
intervenido en sus lîneas fundamentales y en particular el trâfico 
del carbôn de cabotaje, que disponfa de una fIota especial a la que 
estaba reservado su transporte -la llamada "fIota carbonera"-, y - 
las lîneas regulares mancomunadas; pero tambiën ôtros productos es^  
taban intervenidos. A pattir de 1963 nos encontramos con la desapa- 
riciôn de aquellas barreras e intervenciones y con la de la fIota -
carbonera; se exceptûa de esa liberalizaciôn, como se ha dicho, el
trâfico de lînea regular entre la Penînsula y Canarias o Baléares, 
ademâs del trâfico de Soberanîa de la Cîa Transmediterrânea. Parale 
lamente apenas se articula una polîtica especîfica que neutralice -
13(5
los efectos negatlvos sobre el transporte marltimo de la protecciôn 
otorgada a los transportes terrestres a travës de la dotaciôn de in 
fraestructuras (carretera y ferrocarril) , Subvenciories (ferrocarril) 
y (a veces) menor presiôn fiscal; se otorgaron ciertas reducciones - 
en las tarifas portuarias, preferencias de atraque y reducciones del 
precio del combustible que resultaron insuficientes.
Las guîas de actuaciôn de la polîtica econômica 
en esa etapa anterior a 1963 se cehîa a asegurar la realizaciôn del 
transporte de una serie de productos -el carbôn como mâs importante, 
pero tambiën la madera (68:3 - a unos precios controlados ("mâximos"); 
para ello se llega a la creaciôn de Ja fIota carbonera por Orden de - 
26 de Abril de 1940, que desaparecerâ en abril de 1963 tras las co­
rrespond ien tes derogaciones de 15 de marzo del mismo aho; esta fIo­
ta cuenta en su trayectoria con hechos especialmente significatives 
como la pelea (por llamarlo de alguna manera) que habrâ de traerse 
con la Administraciôn para conseguir mejores fletes o la libertad - 
de los mismos ( 63) , el trasiego que se produce en parte con la fIo­
ta que desea salir a trâficos exteriores, mâs rentables en algunos 
momentos, y la entrada de forâneos al trâfico cuando los otros no - 
son tan atractivos. Todo ello llevô a los armadores a proponer la - 
supresiôn de la fIota carbonera en unos momentos, la creaciôn de - 
una subflota que repartiese la carga de dedicarse a este trâfico - 
cuando los otros .accesibles eran mâs rentables, o el eStabléeimien 
to de barreras formates a las nuevas entradas (64 ); un trâfico en 
declive a medida que el carbôn era sustituîdo por el petrôleo, que 
reducirâ al mînimo su actividad en la primera mitad de los sesenta.
En la teôrica bûsqueda del aseguramiento de aque
I.le?
llos objetivos de disponer de oferta de transporte y evltar fuer 
tes alzas de los fletes, 'de que hablaba la Orden de 29 de Febre- 
ro de 1952, hay que incluir las actuaciones de la Administraciôn 
concediendo a OFICEMA unas facultades extraordinarias de organi­
zaciôn de los servicios de transporte, y el establéeimiento de - 
fletes oficiales (ya examinados anteriormente) ( 65) .
Como aspectos de protecciôn al subsector pue- 
den entresacarse las bonificaciones y preferencias otorgadas en 
materia de atraque y tarifas portuarias (66) , asi como las pro- 
gresivas simpiificaciones que se intentan de la documentaciôn de 
cabotaje, entre las que destacan la del Decreto de 17 de noviem- 
bre de 1966 y el Real Decreto 2714/1979 de 2 de noviembre (BOE 
del 1 de Diciembre) por el que se régula el Documente Unico de 
Cabotaje.
No pueden olvidarse las reducciones acorda- 
das -de manera estricta o laxamente legal- de tripulaciones mi­
nimes exigidas por la Administraciôn, de especial importancia - 
en este trâfico, Sin duda, lo que menos debe olvidarse es el 
agravio comparative -discriminaciôn negative- que sufre el cabo 
taje respecte a los restantes modes al gozar de menores apoyos - 
que éstos; una aproximaciôn en lo que se refiere a impuestos y - 
gravâmenes se encuentra en la Memoria de la Asociaciôn OFICEMA 
de 1963 ( 6"^  y en el trabajo que ésta encargô en 1964 P® ) .
En el cuadro V aparecen datos sobre la evolu- 
ciôn de los fletes mâximos de linea regular Peninsula-Canarias. 
Una observaciôn : en la modificaciôn de 1974 se habla de que los 
establecidos datan de 1957, despuës de que, Como se viô (69), hu
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bo un perlodo de libertad de establéeimiento de tarifas; porque 
la Orden de 15 de marzo de 1963 s6lo exigîa la comunicaciôn de 
sus fletes y variaciones y no fue modificado hasta 1966, en que 
se pas6 a exigir ya autorizaciôn. Aun cuando las tarifas oficia­
les son "bordo a bordo" -carga y descarga por cuenta de la mer- 
cancîa y estiba y desestiba por cuenta del buque (en el flete)-, 
las navieras de Ifnea adoptaron hace anos la medida de aplicar- 
las en condiciones F.I.O. (free in out), cargando al usuario tam 
bién la estiba y desestiba (^ ) .
Por otra parte, parece que el establéeimien- 
to de las lîneas regulares Penînsula-Canarias se produce a par­
tir de la insuficiencia de los servicios de la Cîa Transmedite­
rrânea, cuya subvenciôn constituirâ uno de los argumentos de los 
armadores para conseguir mayores fletes ( 71).
7.- CONCLUSlONES
Se ha tratado hasta aquî de apreciar aque—  
llos rasgos peculiares y mâs sobresalientes de la navegaciôn y 
transporte de cabotaje que ayuden a delimitar en primer lugar - 
la évolueiôn experimentada -decreciente-, los oroblemas con que 
se ha enfrentado y aspectos disfuncionales aparecidos, con espd 
cial r eferenda a aquellos que derivan de la propia actuaciôn - 
de^^utoridad econômica. Hemos apreciado precisamente que la res 
ponsabilidad de esta ûltima es grande al no haber contrarresta- 
do las nefastas presiones "del mercado" (?) e incluso haber fo- 
mentado buena parte de ellas propiciando la dotaciôn de infraes
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tructuras, subvenclones y otros benefIcios a los modos de tran£ 
porte que habrfan de competir con el marftimo; ésto, junto a la 
aplicaciôn del esquema restrictive general de polîtica econômi­
ca en materia de insumos (Buques, tripulaciones...).
Laicaracterîsticas de la evoluciôn del trâfi­
co en la etapa mâs reciente no anima una esperanza de crecimien-
to del mismo, mâs al contrario, lo natural serîa esperar nuevos 
descensos que sôlo cederân al alza cuando se corrijan (repercu- 
tiendo costes de infraestructuras, con precios neutres de los - 
combustibles, etc.) algunas distorsiones boy existentes a través 
del empuje de ciertos factures; entre éstos deben sehalarse el - 
encarecimiento de los combustibles, el menor consume del trans­
porte maritime y la mejora de otros pianos de su "valor de trâ­
fico" (velocidad y seguridad de la carga) a través de la tecni-
ficaciôn del transporte y utilizaciôn de la carga. La fase por-
tuaria de este transporte definirâ los limites y posibilidades - 
del mismo.
Aun cuando las empresas que componen el sub­
sector de cabotaje no se caracterizan precisamente por la soli- 
dez y buena gestiôn y dimensiôn, caben ciertas posibilidades en 
las dedicadas al mismo en lîneas regulares de la Penînsula a Ca­
narias. No hay informaciôn concluyente sobre el grade de imper- 
fecciôn del mercado pues si segûn los armadores existe un predo- 
minio del lado de la demanda, la oferta estâ compuesta por muy 
pocas empresas (once) de una dimensiôn media bastante aceptable 
(cinco y pico buques por naviera)con lo que la probabilidad de -
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acuerdos del lado de la oferta debe ser, tambiën, razonablemen- 
te alta. AnSlogamente, cabe esperar cierto future a aquellos 
segmentes del cabotaje que cuentan con escasas modalidades de - 
transporte alternative -cual es el caso de los de la zona norte- 
que, ademâs, cuenta con cierto grade de coordinaciôn que les per 
mite el establéeimiento de tarifas comunes ( 7 2 ) 3 j
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( C u a d ' ï i  I  CON T . )
N» 11 T.R.n. T.P.m.
Andrés Ruiz da Velasco 4 3.508 5.233
Ar.sdoros de Cebotajs S.A. 5 10.734 16.900
Artsza y Cia. 4 2.285 3.918
Astizarrsgs 1 397 535
Auxlliar maritirna S.A. 2 1.406 1.934
Benjanln Suérez S.A. 2 1.271 2.030
Bilbao Shipping S.A. S 6.432 10.130
Cl Jonesa da Navegscién S.A. 6 13.554 20.934
Cia. nnrltima Bslesr S. A. S 2.592 3.970
Cla. Navlera del Saja S. A. 1 689 980
Cl a. USpor Carmen S.A. 2 5.072 7.250
Garcia Rivas, Alfredo 3 604 740
Illagor S.A. 1 713 960
Churruca Hermanos S.A. 4 B.438 15.915
José Guezuraga 1 998 3.053
Néutlca nenorquina 2 856 1.227
Naviera Alvarez S.A. 3 3.880 8.640
Naviera Alcardemar 2 957 1.375
Naviera Alvargonzélez S.A. 2 3.688 6.016
Navlera Guezuraga S.A. 1 434 600
Naviera Hlspania S.A. 1 620 900
Naviera Cabra S.A. 1 399 485
Naviera Luis de Otero S.A. 3 1.956 3.272
Naviera Mogor S.A. 4 6.366 9.164
Navlera Peninsular S.A. 7 18.224 30.618
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( Cuadro I CONT. )
C. Linea Regular
miles de
Navieras Itineraries NO ^ de buques T.R.Bi T.p.m.
Naviera Pinillos 4 7 18.378 23.594
Nav. CâstaPter y Ortiz 2 4 9.000 9.040
Vapores Suardiaz S.A. 4 10 20.196 33.843
Nav. Atlàntico S.A. 4 7 15.884 26.388
A. Armas Curbelo 5 9 3.510 3.417
Agrupacion maritime 2 2 914
Nav. Compostela S.A. 1 2 1.992 2.500
Trans. Belear S.A. 3 4 2.001 2.792
Nav. y Comercial fflaalquez 2 1 369 470
Negrin Hermanos S.A. (* ) 3 1 243
Nav. Catalans Belear (* ) 1 1 304
C.I.O. Transmediterrânea 29 34 157.343 78.165
IsleMa de Navegaciân 1 2 2.500 598
Ferry Cornera S.A. 1 1 888 316
Naviera fflallorquina S.A. 2 2 1.788 3.340
Canteremar S.A. 14 18 23.702 32.540
Nâùtica IDanorquina S.A. ( * ) 3 2 856
Ybarra y Cia S.A. 1 4 25.837 25.847
Trans. Wariti- o Terres ( «k ) 1 1 999
3os6 Serra Ferrer ( 4c ) 1 3 448
tot al 84 115 287.152
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CUADRO II. MERCANCIAS CON ORIGEN 0 DE5TIN0 EN LAS OISTINTAS ZONAS. 
NAUEGACION DE CAOOTAOE PENINSULAR, 1977.
m iles de tn. con ia que representan sobre 
e l total con
Zonas 1 Origen Oestino Origen Destino
NORTE 3.121 5.148 91 97.
GALICIA 200 886 72 92
ANDAL. OCCO. 2.142 488 78 72
AND. ORIENT. 2.063 196 83 45
LEVANTE 384 947 28 72
CATALUNA 892 1.137 35 69
TOTAL 8.802 8.802 68,5 85
FUENTE: Elaboraciôn propia sobre datos do la Direcciôn General de
Puertos, -Cabotaje'*, 1977 , pâg. 31.
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CUADRO III. LA DISTRIBUCION DEL TRAFICO DE LINEA REGULAR PENINSULA-CANA­








N. Pinillos 28 27 15
N. del Atlàntico 27
Cantenemar 17 28 35




Cla. Transmediterrânea 5 12 '\ 12
Cârgamentos completes 1 1
TOTAL (en miles de t.) (197) (502) 321
FUENTE; "5ENDA 3" - lETC; "Situaeiôn y perspeciiuas del Transporte 
marltimo de Cabotaje", pâga. 60-62 y 6J-69. |
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CUADRO IV. [STRUCTURA DE COSTOS {%) DE DOS BUQUES TIPO EN NAVEGACION 
DE CAB0TA3E.
Buque de BUque de
1 _ 1.300  T .P.m.









FUENTE: Elaborada en base a los datos de ANAVE "Situaeiôn de los Bu­
ques •••"* pags. 17 y siguientes.
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CUAORO U. eletes oficiales
CANARIAS.
DE transporte EN LINEA REGULAR PENINSULA-
Julio 9-Vll 27-VII 21-VI 1979/





11 235 259 340 397 568 678
2» 215 237 315 368 526 628
3* 190 228 300 350 501 598
44 155 187 250 292 418 499
54 120 144 225 263 376 499
ruCWTC: Las do 1955 y 1962 estân tomedas do N. Plnllloa, "Eatudio do 
las nuDvas catogorlas do flotos..." octubra 1962.
Las do 1979/80 ostân tomadas do "SENOA 3"-lETC o.c. pag. 143. 




En cada capitule, y a veces en cada apartado, se ha ven^ 
do ofreciendo habitualmente un cuadro de conclusiones que serîa ocioso 
traer aquî nuevamente en su totalidad; por ello sôlo se consignan a con 
tlnuaciôn aquellas que se estiman mâs relevantes a los efectos persegui 
dos en la présente investigaciôn; para facilitar su localizaciôn, se - 
consigna al comienzo, entre paréntesis y en nûmeros romanos, el capîtu 
lo al que pertenecen. Por estimar que con ellas puede incurrirse en cier 
ta parcialidad y fragmentaciôn, y en aras de una mayor claridad, se re- 
servan para un apartado posterior aquellas conclusiones mâs générales o 
que afectan a mâs de un apartado del estudio. Finalmente, se realizan - 
algunas consideraciones de futuro en base a los resultados del trabajo 
y a algunos elementos de hecho prévisibles.
1.- EXTRACTO DE LAS OBTENIDAS EN CADA CAPITULO
(V)
1.- La composiciôn de las mercancias objeto de transpor­
te marîtimo exterior espahol muestra un claro predominio a favor de los 
graneles liquides y sôlidos como consecuencia del importante volumen 
de importaciones de petrôleo crudo, cereales pienso, carbôn, minerai, 
etc.; si la importancia de estes trâficos es grande en términos de to- 
nelaje, mayor résulta si se expresa en unidades de demanda de transpor­
te, toneladas-milia, dada su mayor distancia media respecte a las zonas 
de aprovisionamiento o destino de las restantes mercancias objeto de - 
comercio marîtimo exterior. Las exportaciones marîtimas -de menor peso 
relative (y carâcter decreciente) que las importaciones- incorporan un 
fuerte porcentaje de mercancias no graneleras; entre las que si lo son
lb
con rasgos especlales que exigen una flota especffica para su transpor 
te, destaca el cemento, comparable en su importancia a varies de los - 
graneles de importéeiôn. El trâfico exterior de pasajeros apenas tie­
ne entidad ya desde la primera mitad de los setenta, pero en loa mis­
mos sesenta registrô una calda considerable como correspondfa lôgica 
mente al incremento de la partlclpaclôn del avlôn. Mâs importante es 
la distinciôn entre demanda reservada a la bandera espanola y transpor 
te libre. Aprôxlmadamente, las très cuartas partes de la demanda nacio 
nal (en târminos de toneladas-milia) estân reservadas legalmente a bu 
ques de bandera espanola; con esto se definen los limites en que se - 
pueden desenvolver los mecanlsmos del mercado; dicha situaeiôn viene 
mantenlândose con ligeras variaciones desde el momento en que tiene - 
sentido hablar de ella, el Plan de Estabillzaciôn (Inlcialmente).
2.- As! como el creclmlento mâs significativo de las ex 
portaciones marîtimas se produce en los anos cincuenta ( en volumen)T 
en el caso de las importaciones serlan los sesenta los anos de mâs —  
fuerte creclmlento.
3.- Aûn cuando es significativo el aumento de flota que 
se produce al filo de las contrataciones de 1.952 y 1.956, el mâs im­
portante tiene lugar como consecuencia de las contrataciones del dlti 
mo cuarto de la década del sesenta y primera mitad de los setenta. El 
descenso de flota que se produce por primera vez tras muchos anos, en
1.979, coincide con un cambio cualitativo en el "estado de cosas" an­
terior .
4.- El programa de aumento y renovaciôn de la flota que 
da lugar a los cambios anteriores no debe hacer suponer que se produ­
ce en todos los subgrupos de flota, sino que tiene lugar en los buques 
destinados a transporte de aquellas importaciones de crudos, granos, 
carbôn y otros graneles; mientras, la parte de la flota encargada del 
transporte de la mercancla no granelera sufre estancamiento y a menu 
do retroceso, salvo en la segunda mitad de los setenta en que se sos-
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tiene su contrataciôn cuando se derrumba la de los grupos tradiciona 
les; algo similar sucede con la flota destinada a transporte de nro- 
ductos especiales; la de pàsaje se caracteriza a partir de los sesen­
ta por su vejez y declive.
5.- La actuaciôn de la flota espanola en el trâfico es- 
terior es realmente clarificadora; a) su cobertura de las necesidades 
de transporte marltimo en los trâficos protegidos es muy superior a - 
la de los restantes; del mismo modo, b ) , la presencia en los trâficos 
graneleros es tambiën muy superior a la alcanzada en los de mercancîa 
general; c) hay una obsesiôn permanente en los armadores de los gru­
pos dominantes (de los trâficos protegidos) por encontrarse lejos de 
niveles de alta cobertura, porque ello implicarîa un cambio decisivo 
(en su contra) de su relaciôn de fuerzas con los cargadores; d) cuan 
do se trata de conseguir alguna participaciôn singular en un transpor 
te no protegido, la bûsqueda de los armadores consiste en lograr que 
la Administraciôn les apoye en ese intente ; e) el alejamiento del mer 
cado libre internacional que caracteriza a la operaciôn de la flota - 
espanola (especialmente en crudos y graneles), hace que lôgicamente - 
el impacto de las crisis sea mucho menor y se limite a movimientos - 
coyunturales de retirada -de afluencia en el caso de los "boom" inter 
nacionales- al mercado "nacional" y, a poder ser, a los grupos prote 
gidos; f) consecuentemente, la presencia de la flota espanola en los 
llamados trâficos extranacionales o entre terceros (en los que Espa 
ha no forma parte) se caracteriza por la supletoriedad, subsidiarie- 
dad, ocasionalidad e ideas afines, produciëndose cuando hay exceso - 
de capacidad en los trâficos protegidos nacionales (caso de los petro 
leros de los dos ûltimos ahos setenta) o cuando los fletes del merca
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do internacional son especialmente atractivos.
(VI)
6.- Como consecuencia del superior valor de los fletes 
correspondlentes a transporte de mercancîas no graneleras y de la esca 
sa presencla de nuestra fIota en las mismas, se produce un constante d 
sequilibrio entre la cobertura de carga y la participaccbdn en los Ingr 
SO S totales derivados del transporte marîtimo que afecta a Espana; es­
ta situaciôn define en buena medida los limites de la reciente mejora 
de la Balanza de Fletes que trae consigo la desequilibrada composicidn 
de la fIota espanola (como ya sucediera en etapas anteriores).
7.- La informacidn que facilita la Balanza de Fletes e 
muy déficiente por cuanto se basa parcialmente en estimaciones, en otr 
parte en câlculos directes, y por provenir de la aplicaciôn de un crit 
rio de saldos frente al de transacciones; no obstante lo cual, résulta 
de utilidad a efectos comparatives y, en general, a cualesquiera otros 
uses, con ciertas restricciones.
8.- Aun cuando se viene produciendo una tendencia a am 
norar la importancia relativa de los ingresos y pages por transporte - 
maritime dentro del total, todavia estes son los mâs importantes en el 
conjunte de la Balanza de Transportes.
9.- Al file de los movimientos en las funciones de ofe 
ta, demanda y valor de los fletes por servicios de transporte maritime 
exterior espanol, se produce cierta mejora en el saldo de dicha Balanz 
en la primera mitad de los sesenta, unes violentes movimientos de la - 
segunda mitad de aquella y un fuerte crecimiento del déficit en la pr^ 
mera mitad de los setenta, que tiene un "mâximo local" en 1.974.
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10.- Los resultados de la Balanza de Fletes han sido fre 
cuentemente mâs "utilizados" que estudiados, cuestionados o corregidos; 
si tradicionalmente lo fueron como justificaciôn de la implantacidn de 
nuevas ayudas o aumento de las existantes, en la segunda mitad de los - 
setenta se intenta presentar como el logro de una correcta actuaciôn y 
operaciôn de las empresas navieras
(VII)
11.- Hay un importante estancamiento en el nûmero de en
I presas navieras a partir de los sesenta, que coincide con la existencia
; de descensos apreciables en los setenta; la mayor parte de las empresas
se situan en los tamanos menores tanto en nûmero de buques como en to 
nelaje; hay tambien una apreciable concentraciôn de tonelaje en unas- 
pocas empresas, pero la serie histôrica no permite una conclusiôn gene 
ral por la disparidad de tamamanos tan enorme entre los buques petrole 
‘ ros y graneleros, por una parte y los restantes : de manera que tal im 
presiôn s61o puede referirse a los escasos grupos en que puede desglo 
sarse la fIota total (petroleros, graneleros, lîneas transoceSnicas), 
para los cuales se produce dicha concentraciôn en razôn al tonelaje.
12.- El grado de integraciôn horizontal es grande, si^ 
nificativo el vertical (con astilleros y empresas auxiliares de nave
gaciôn), y fuertes los lazos que unen al sector con la Banca Privada
y altos cargos de la Administraciôn pûblica.
13.- La organizaciôn interna de la Asociaciôn empresa 
rial potencia, junto a los elementos citados en el pSrrafo anterior, 
la ausencia de elementales vestigios de competencia entre los armado 
res espanoles exceptuSndose algunos segmentos del trâfico "tramp" de 
cabotaje y exterior no protegidos, y donde se dû una presencia margi
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nal de empresas espanolas. Uno de los elementos de la pecualiaridad de 
sector consiste en el excepcional papel desempenado por la Asociaciôn 
Empresarial OFICEMA, verdadera adelantada (1.951)^de las hoy general^ 
zadas patronales.
14.- El sistema de fijaciôn de precios es tipico, en 1 
mayor parte de los trSficos significativos para la flota espanola (esa 
tres cuartas partes de la demanda de que hablamos), de un mercado in- 
tervenido por la Administraciôn o de "autoprotecciôn" de los armadores 
(Conferencias de Fletes).
15.- La rentabilidad de las empresas se présenta mayor 
en los tamanos superiores; por trâficos, en las empresas dedicadas a 
transporte de petrôleo y granos (y otros graneles secos). En cuanto a 
etapas, fué alta en el periodo coïncidente con la Segunda Guerra Mun- 
dial (para las que operaban en el exterior), en la primera mitad de 
los sesenta y la misma mitad de los setenta; especialmente negative 
es la evoluciôn correspondiente a la segunda mitad de los setenta.
16.- Hay una extraordinaria coincidencia entre las em­
presas que se dedican a los trâficos protegidos: salvando aquellas 
pocas que tienen como ûnica actividad el transporte de petrôleo, las 
restantes se encuentran tambien en el transporte de cereales pienso y 
otros protegidos.
(VIII)
17.- El examen del marco mundial, tanto por Bloques - 
como paises, arroja unas impresiones finales decisivas para Espana; 
en términos de bloque porque, a pesar de nuestra pertenencia a un co 
lectivo que adopta posiciones de libéralisme a ultranza en esta mate­
ria, las excepciones son tantas y tan importantes que hacen compatibl
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en el mismo desde aquellas del mâs puro libéralisme noruego, japonés 
o inglés hasta los ejemplos proteccionistas de Estados Unidos (USA),
-caso extreme- Italia o Francia. Por otra parte, parece que la implan 
taciôn de barreras a la libertad de navegaciôn y transporte es el le 
ma cada dîa mâs patente desde la apariciôn de la crisis de los seten 
ta; en esa misma lînea résulta decisiva la inmediata aprobaciôn del - 
Côdigo de Conducta de Conferencias de Fletes de Lînea Regular que po-
i drîa tener -salvo dejaciôn de derechos- una importante repercusiôn en 
la demanda de transporte marîtimo de lînea por parte espanola.
! 18.- La r e f e r e n d a  a la polîtica adoptada por dife--
rentes paîses indicativos de la gama de posiciones habituai entre los 
mâs significativos, permite afirmar que la polîtica de intervenciôn 
y protecciôn es un fenômeno harto frecuente y no exclusivo de los - 
paîses en desarrollo a quienes normalmente se suele imputar; es po- 
sible afirmar, ademâs, que la concurrencia en el mismo paîs de la ac 
tividad constructora y de transporte, suele implicar un determinado 
grado y tipo de proCecciôn a aquella, traducible con frecuencia en la 
concesiôn de una serie de bénéficiés a la adquisiciôn de los buques - 
en astilleros del propio paîs pero nunca trasladando los problemas de 
construcciôn al transporte mediante la obligatoria posiciôn en el in­
terior; del mismo modo, puede afirmarse sin sombra de duda la excep-- 
cionalidad de la aplicaciôn de fletes mâs favorables c6mo mécanisme - 
de protecciôn a la bandera propia salvo el caso de Brasil, antes Fran 
cia y, en alguna medida, Italia. Lo mismo sucede con las réservas de - 
mercado, aunque aquî la excepcionalidad sea mener. En definitiva, el 
caso espanol reviste originalidad tanto en los mécanismes como en la
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extensiôn de la protecciôn.
19.- Es difîcil establecer comparaciones précisas en 
tre el grado de protecciôn de unos y otros paîses; no asî en con- 
cluir que en la mayorîa de los supuestos la adopciôn de esquemas de 
protecciôn no trajo consigo la consecuciôn de mayores grados de ef^ 
ciencia como acreditan, entre otros ejemplos, la protecciôn disfru- 
tada por las lîneas regulares britSnicas, el ejemplo francês e incl.u 
so el de USA -con su subsidio diferencial-, frente a los buenos re—  
sultados de la protecciôn temporal e inicial de los japoneses, ado£ 
tada como un supuesto de "industrie naciente". En la mayor parte de 
los casos, ademâs, la protecciôn ha sido aplicada con criterios ba£ 
tante selectivos, y en algunos, de duraciôn limitada. No debe olvi- 
darse, a renglôn seguido, que el mercado mundial se présenta tîpica 
mente imperfeeto por la actuaciôn de los Estados y de grupos de ofe 
rentes (a veces también en los demandantes), como tampoco debe olvi 
darse la peculiaridad que suele conferirse a esta actividad en todos 
los Estados.
(IX)
20.- No puede hablarse de la existencia de una polî­
tica de transportes en que incardinar las medidas adoptadas sobre el 
marîtimo; la caracterîstica mâs normal es la de adoptar medidas sin 
tener muy en consideraciôn a los restantes modos, a pesar de la 
corriente normativa que ya existîa en los primeros ahos 20 y del 
mismo mandato de coordinaciôn incluîdo en la Ley de Protecciôn de - 
1956 ; el primer ensayo de este género lo constituye el Libro Blanco 
del Transporte.
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21.- La historla nos présenta a la Marina Mercante - 
Espanola de finales del pasado siglo y de lo que.va del présente, - 
como un sector afincado en la lucha por la protecciôn -que consegu^ 
râ-, de la que se desprende relativamente en los anos de la Primera 
Guerra Mundial ante las obligaciones que la misma conlleva; el es- 
quema de polîtica de apoyo que se define tras el "boom" de ese pe- 
rîodo es el que existirâ en los momentos iniciales de nuestro perîo 
do de estudio. Junto à lo anterior, el esquema de polîtica econômi- 
ca que subsistirS hasta el présente con excepciones impondrâ una ser 
vidumbre de especial trascendencia al sector: la obligatoriedad de - 
proveerse de buques y reparaciones del mercado interior a lo largo - 
de casi todo el présente siglo (sobre todo después de 1925), con po 
cas excepciones (aunque resultaron importantes).
22.- No existen diferencias sustanciales entre los - 
motivos en que se ha venido basando la protecciôn al sector en Espa 
ha y los habituales en otros paîses aunque aquî nos encontramos con 
una grave diferencia entre los esgrimidos y los reales; aquéllos 
suelen ser los habituales en otros Estados (abastecimiento estraté- 
gico, balanza de fletes, auxiliar de la marina de guerra...), mien- 
tras que las razones reales tenîan mucho que ver con el mayor acce- 
so o grado de poder del grupo de navieros frente a otros grupos, - 
con un caracterîstico declive a medida que se produce la moderniza- 
ciôn de la economîa espanola. En cualquier caso, las conveniencias 
de la Construcciôn Naval han marcado fatal y decisivamente la polî­
tica marîtima.
23.- Los principales mécanismes de protecciôn a la - 
bandera espanola tienen lugar sobre todo a través de medidas de po-
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lîtica credlticia (Crédite Naval), de subvenciôn directe o indirec­
te (Primas a la Navegaciôn y Construcciôn, subveneiôn directe a em­
presas, e incluidas en las demâs medidas), de polîtica comercial 
(reserves de mercado), de precios (fletes oficiales) y fiscales 
(desgravaciones, reducciones^ otros bénéficiés).
24.- La contribuciôn de los armadores a la definiciôn 
de la polîtica marîtima fue decisiva; entre sus instrumentes mâs so 
bresalientes destacan su acceso a los mâs altos cargos de la Adminis 
traciôn, su fuerza como grupo empresarial asociado al que las mismaà 
normes otorgan (1.952) competencies inusuales, y el hâbil ejercicio 
de otros mécanismes (campanas de prensa) destinados a crear una ima- 
gen en la que apoyar sus aspiraciones. Su comportamiento habituai ha 
sido de queja en todo memento (bueno o male).
25.- En cuanto a la Administraciôn Pûblica marîtima, 
ademâs de lo ya consignado debe advertirse que su dispersiôn de com­
petencies y la interferencia militer (naval) en asuntos civiles no - 
ayudaron a un me]or funcionairtiento del sector.
(X)
26.- De las llamadas limitaciones sufridas por la Ma 
rina Mercante espanola en virtud de decisiones de’ apoyo a otros sec 
tores (insûmes), sôlo se encuentran relevantes las relatives a su - 
relaciôn con el sector constructor, y marginalmente y de forma di£ 
continua, en los pertrechos; no asî, hasta los ûltimos setenta, la 
obligaciôn de contratar tripulaciones èspaholas ni otras también de 
nominadas obligaciones a las que estuvo sometide el sector en térm^ 
nos mâs formales que reales (limitaciones al libre fletamento, pro- 
hibiciôn de exporter buques...).
ru
27.- Asî como no cabe duda del impacto negative que - 
ocasiona el no poder accéder al mercado internacional de buques de 
primera y segunda mano (sobre todo en los buques de lînea y no gra­
neleros ni petroleros), no es tan claro y desde luego no es acepta- 
ble para todo momento y subsector el de haber sufrido precios (de - 
los buques) superiores a los internacionales en los momentos y ti­
po s en que se produce la renovaciôn y aumento de la fIota. De esta 
manera quedan delimitados los, tan manidos, "perjuicios sufridos" - 
(en base al propio reconocimiento de los armadores, en alguna oca-- 
siôn)'a los buques no graneleros (minoritarios como se sabe en la - 
fIota); taies diferencias se producen de forma aguda en la segunda - 
mitad de los setenta como consecuencia del fuerte y generalizado in 
cremento de costes de la construcciôn naval (fruto de la propia 
crisis), de su exceso de capacidad, del aumento en el precio de los 
productos energéticos (y, encadenados a ellos, en todos los demâs), 
y del impacto tanto tiempo contenido que produce el cambio politico 
inicialmente en las relaciones laborales èspaholas.
28.- Un fenômeno anâlogo parece haberse producido en 
el caso de las reparaciones, mâs baratas por lo general pero mâs 
lentas; no hay datos que permitan decir nada concluyente sobre el - 
tema de los pertrechos, salvo las propias referencias genéricas de 
los armadores en sus declaraciones; en cualquier caso su incidencia 
no es tan elevada como para resultar decisivas.
29.- Sin perjuicio de que el comportamiento de los - 
armadores ante tan importante cuestiôn haya de ser calibrado una vez 
se conozcan los mecanismos de apoyo a la adquisiciôn de los buques.
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el hecho de haber mantenido sus quejas de precios mayores a lo lar 
go de todos los ahos (1966 a 1974) cuando, mâs tarde lo reconocerân, 
se hablan caracterizado por ser los "ûnicos" en que los astilleros - 
espaholes hablan ofrecido precios competitivos, ya da una idea de - 
la utilizaciôn abusiva de este tema para conseguir otro tipo de me­
didas .
(XI)
30.- De las medidas de apoyo destinadas a conseguir 
para los armadores unos precios (finales) competitivos de sus buques 
(primas a la construcciôn, desgravaciôn fiscal y crédito naval), hay 
que decir que el primer problema estriba en la institucionalizaciôn 
de un vicio cuya trascendencia se verâ gravisima con el tiempo: los 
armadores -mâs allâ de lo que las normas disponen- no aportan su —  
cuota de financiaciôn con recursos propios sino que, a través de una 
compleja y encubierta prâctica, obtienen valoracionessuperiores que 
permiten una financiaciôn con cargo a recursos ajenos (oficiales) 
privilegiados (en coste y cantidad) por el 100% del valor real del 
buque; la repercusiôn de dicha valoraciôn no se limita a aquello s^ 
no que trascenderâ pdsteriormente a la hora de fijar fletes oficia­
les (en los casos que procedia), y créa en el armador una sensaciôn 
de ajenidad respecto al buque (""tengo..., bueno, el Banco de Crédjl 
to a la Construcciôn tiene... buques..."", es una frase frecuente - 
entre armadores, de los que se exceptuâban hasta hace poco las em-- 
presas pdblicas) que resültarâ pernicioso dado que représenta el - 
activo decisive y de mâs valor de la empresa.
31.- Parece haber existido una cierta preferencia por 
la utilizaclôn de esos tres instrumentes (Crédito, Prima, Desgrava-
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cl6n) conjuntamente a la hora de fijar las condiciones de acceso a 
su disfrute lo que es claro teniendo en cuenta el mismo efecto de - 
las tres en el precio final del buque.
32.- De aquellos instrumentes sobresale por su impor 
tancia el Crédite Naval, en torno al cual se cifrô por mucho tiempo 
I el casi ûnico elemento de apoyo a los armadores nacionales y, desde 
luego, el de mâs interés (grandes sumas destinadas al input bâsico , 
el buque...); su insuficiencia fué notoria como fuente exclusiva, - 
tal y como demostrô la etapa anterior a 1956; pero junte a otros ins 
I trumentos y situaciones, las variaciones en sus condiciones constitu 
yeron el centre de los armadores por mucho tiempo y una de las varia 
bles mâs importantes a la hora de decidir una inversiôn. Su problema 
mâs grave residiô, en los momentos en que entré efectivamente en pie 
no funcionamiento (1956-1966 y 1975-1980), en la limitaciôn de fon—  
dos prestables que signficaba; por elle, a pesar del endurecimiento 
de las condiciones que impondrla la presencia de la Banca Privada - 
(1967 a 1974), su participaciôn en la financiaciôn de buques desti­
nados al mercado interior (a través del redescuento primero y del - 
coeficiente de inversiôn después) supondrîa un paso decisive al po- 
ner a disposiciôn del sector un volumen de fondes (algo mâs caros - 
pero, siempre, fuertemente privilegiados) hasta entonces inaccesible, 
y a cuyo amparo se contratô el grueso de la fIota hoy existente. La 
pérdida de interés de la Banca Privada por este sector, unido a la 
cobertura de sus coeficientes en el verano de 1974 haria desapare- 
cer a dicha instituciôn de la financiaciôn del sector tan drâstica- 
mente como habîa aparecido, y volverfa a enfrentarle a las limitacio 
nés de fondes que acarreaba la dependencia exclusiva del Banco de -
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Crédito a la Construcciôn. La presencia de esta especializada insti 
tueiôn, brevemente eclipsada en 1.969, resültarâ decisiva para las 
construcciones menores y, en general, para todas las no destinadas a 
trâficos protegidos (con demanda asegurada y fletes de subvenciôn), 
desde 1.967 a 1.974, y séria el instrumente ûnico en la financiaciôn 
para todos hasta 1.967 y desde 1.974; con ello se tra-slada una idea 
suficiente sobre su alcance para todos los tipos de buques. —
Otro de los problemas que acarrea là dependencia exclusiva del cré 
dito oficial es la mediatizaciôn de que podia ( asî- 1) ser objeto su 
concesiôn en funciôn del grado de influencia del o de los solicitai! 
tes ; en ese sentido no es despreciable el efecto de la labor de OF^ 
CEMA en los anos en que elaboraba las propuestas de distribuciôn de 
Crédito Oficial. No muy lejos de lo anterior se encuentra el proble­
ma de los "fallidos", fuertemente crecientes en la segunda mitad de 
los setenta; partiendo de que el Banco oficial ha sido mâs suscepti^ 
ble que la Banca Privada a las presiones (a veces ôrdenes précisas) 
para otorgar crédito a empresas y buques de dudosa solvencia y futu 
ro respectivamente (por mûltiples razones: influencias pollticas, - 
presiones de los astilleros ...), la frecuencia de impagados ha de 
bido ser mayor(aunque la informaciôn no permite precisar cuânto) - 
en el BCC. La posiciôn del Banco es realmente dificil en la segunda 
mitad de los setenta (en que caen tan radicalmente los precios de - 
los buques), enfrentândole a la tesitura de ejecutar su crédito —  
(su derecho), verse con los buques paralizados (ruinosa operaciôn) 
y finalmente erigido en propietario de una parte importante de Je 
fJota privada, o quedarse quieto y esperar a la recuperaciôn de la 
empresa y a que voluntarlamente pague; aquî vuelve aapreciarse la
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gravedad de la ausencia de una financiaciôn propia de los armadores 
sobre la que ejecutar, si procédé. En fin, un ûltimo y reciente pro­
blema de polîtica crediticia a consignar en esta apretada sîntesis - 
de conclusiones, se refiere a la enorme trascendencia de la hoy amb£ 
gua decisiôn de liberalizer el sîstema financière; de este modo, pue 
de desaparecer el sector mercante de la relaciôn de posibles benefi­
ciaries de financiaciôn privilegiada, quebrando una prâctica genera- 
lizada en la casi totalidad de paîses maritimes (mâxime si cuentan - 
con sector constructor)y momentos, y planteando una verdadera situa- 
ciôn sin salida; no séria de extranar lôgicamente su senalamiento - 
como otro de los sectores beneficiaries con carâcter excepcional de 
financiaciôn privilegiada, una financiaciôn limitada por las propias 
exigencias de la polîtica antiinflacionista.
(XII)
33.- Lo mâs importante en cuanto al papel del merca­
do de trabajo en el desarrollo del sector es constatar que a través 
de aquél se ha ejercido uno de los mâs importantes estimulos a éste, 
permitiéndole que hasta los ûltimos setenta dispusiera de unos cos­
tes (finales) de personal minimos en el mercado mundial. Dicha situa 
ciôn bénéficié en mayor medida a los empresarios de buques de menor 
tonelaje en que las tripulaciones son una partida mâs importante, - 
pero sus efectos se extienden a todos los subsectores mercantes. Co 
mo consecuencia del resultado a que conduce aquella polîtica sobre 
el mercado de trabajo-que reviste varias singularidades sobre la apli 
cada a ese mismo mercado en tierra- se produce una huida masiva de - 
personal titulado que llega a crear graves problemas de escasez y -- 
obliga a la adopciôn de diverses medidas por parte de la Administra
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ciôn tendantes a garantizar su soluciôrr y el mantenimiento de los ba- 
jos costes de personal. Algo similar sucede en la aplicaciôn de los - 
cuadros indicadores de tripulaciones minimas fijados, revisados y au 
torizados por el Estado de forma que se eliminasen sus consecuencias 
negativas. La situaciôn habrS de cambiar cualitativamente en los àhos 
posteriores a 1.977 en que los costes de personal -debido a razones - 
de cambio politico, contestaciôn a la contenciôn impuesta antes, étc^ 
ya no son beneficiosos comparativamente para las empresas espanolas, 
y aun cuando la incidencia de esos mayores costes sea muy inferior a 
la que se desprende de las quejas de los armadores, harâ de éste uno 
de los elementos a neutralizar de modo que no suponga un gravamen a 
la actividad maritime en Espana.
(XIII)
34.- No puede decirse que el déficiente estado de los 
puertos, caracterîstico de los anos anteriores a finales de los se­
senta, discriminara negativamente a 'la fIota bajo bandera espanola “ 
frente a la de otras banderas, pero si discriminé negativamente al - 
trâfico de cabotaje frente a otros modos de transporte.
35.- El precio de los combustibles ha sido bonificado 
durante la mayor parte del periodo de estudio, a pesar de lo cual no 
siempre a estado por debajo del internacional; su papel, por tanto, 
no puede calificarse mâs que (en términos de aproximaciôn) como no 
negativo, a la par que -salvo en cortas etapas- tampoco puede afir­
marse que haya constituido un instrumente de protecciôn.
36.- La Empresa Nacional El Cano représenta el ejem­
plo mâs acabado de empresa pûblica en el sector no sôlo por su dura­
ciôn como tal -creada en los primeros cuarenta- sino porque en ella
138‘J
se han aplicado los criterios normales sobre lo que debia ser la em­
presa pûblica. La subsidiariedad es el rasgo que mejor la define y - 
fué aplicado de manera "positiva" -Elcano deberîa hacer lo que la - 
empresa privada no hacia- absteniéndose de intervenir cuando los ar­
madores privados estuvieron dispuestos a hacerlo (después de 1.970); 
este rasgo no se ha visto alterado con el nuevo marco politico de los 
setenta. Tal situaciôn, unida a una déficiente gestiôn (hasta los ûJ^  
timos setenta), cuestiona la razôn de su existencia que, si es ace£ 
tada finalmente, se debe a evitar el mayor coste que supondria su - 
desapariciôn (sobre todo a partir del momento en que es bien admini£ 
trada), a su especializaciôn en trSfico extranacional (aun cuando po 
sea una mayor legitimidad a disfrutar de los estimulos y apoyos.acor 
dados por el Estado que los navieros privados), y la cobertura que 
de situaciones de emergencia en el abastecimiento nacional puede ofre 
cer la disposiciôn de una fIota "pûblica" adecuada para paliarles; - 
con carâcter cautelar, podria representar uno de los instrumentos - 
de saneamiento y fomento de la competencia en el sector, pero no pa­
rece que desee serlo ahora, como no lo fué en el pasado.
37.- La asunciôn por el Estado de las companias TRANS 
ATLANTICA y TRANSMEDITERRANEA debe inscribirse en la funciôn desem- 
pehada habitualmente por el Estado en las economias capitalistas al 
hacerse cargo de los malos resultados de la iniciativa privada en -- 
supuestos en que su desapariciôn supondria un grave coste social. -- 
Aunque la valoraciôn final sobre el grado de bondad de aquella deci­
siôn es harto dificil -entre otras cosas por desconocer el de los 
proyectos alternativos-, es claro el grave dano que la desapariciôn 
de ôstas supondria para Espana en dos sectores estratégicos de su - 
transporte: lineas exteriores oceânicas y servicios de interés entre
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puntos del territorio nacional.
38.- La presencia del sector pQblico como empresario - 
en los transportes marltimos es, asî, elevada no sôlo por la impor­
tancia de esas empresas (y algunas filiales) sino por la de otras - 
que cubren tambien esa actividad aunque no con carâcter principal - 
(refinerias, CAMPSA, ...); el criterio de subsidiariedad parece carac 
terîstica general del funcionamiento de todas estas empresas aunque - 
el ejemplo de ELCANO sea de mayor plasticidad por constituit ademâs 
la empresa "tradicional" y ûnica de este tipo hasta étapas relativa 
mente recientes. La aplicaciôn estricta de aquella subsidiariedad - 
ha sido exigencia constante de los armador.es privados a la Administra 
ciôn en cuanto se daba lugar a la mâs minima confluencia entre éstos 
y aquéllas. Una reciente y muy divulgada situaciôn de conflicto se - 
créa cuando las empresas pûblicas se hacen cargo de algunas anulacio 
nés de pedidos de buques procedentes de armadores extranjeros y nacio 
nales objeto de denuncias por amenazar de exceso a la capacidad exi£ 
tente.
39.- A la vista de cômo se encuentra el componente - 
empresarial del sector y del fracaso que supone la vieja fôrmüla de 
"empresas privadas subveneionadas" (el caso de las dos recientes na­
cional izaciones citadas es el mejor ejemplo), las empresas pûblicas 
serân una de las vias mâs importante sobre la que salvar cierta pre 
sencia en el transporte (a efectos de garantizar el abastecimiento, 
de evitar discriminaciones de otras banderas, de mantener unas comu 
nicaciones imprescindibles entre las distintas partes del territorio 
...). Es muy probable, incluso, que aquella situaciôn y la adopciôn 
de una polîtica de relanzamiento, provoque la ampliaciôn del sector 
pûblico empresario -sobre todo en lîneas oceânicas- a pesar del sîs
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tema "de mercado" que define la Constituciôn; puede resultar hasta ne 
cesario que en ciertos subsectores se produzcan acuerdos entre arma­
dores privados y pûblicos que permitan el àcceso a ciertos niveles - 
del mercado internacional a través de empresas mejor dimensionadas 
y gestionadas; se precisan grupos de fuerza que oponer a los existen 
tes eh el mercado internacional que afecte a nuestro comercio marit^ 
mo exterior, y que -al menos probablemente- reduzcan el coste actual 
del transporte marîtimo.
40.- La importancia del sector pûblico cargador es se 
guramente mayor que la que otorga su condiciôn de empresario como -- 
corresponde a una economîa donde la presencia del sector pûblico es 
apreciable. El Estado contrôla una parte importante de la demanda de 
importaciones marîtimas de crudos (a través de su participaciôn en - 
las refinerîas), carbôn, minerai, bauxita, productos de alimentaciôn 
(a través de la CAT), etc.; puede ademâs presionar -y no sôlo eso- 
sobre el transporte de exportaciones beneficiarias de crédito oficial. 
Por otra parte, el Estado dispone de una cierta fuerza en las rela­
ciones internacionales que le permiten condicionar algunas operacio 
nés al transporte parcial en bandera espanola (exportaciones de har^ 
na a Egipto, importaciones de minerai de Japôn, azûcar de Cuba...).
La importancia de las empresas pûblicas demandantes de scrvicio de - 
transporte (cargadores) es grande también en el trâfico interior (EN 
SIDESA,HUNOSA,...). No se conoce, sin embargo, ejemplo alguno de ut^ 
lizaciôn de su poder como cargador para la mejora de la eficiencia - 
del sîstema de transporte marîtimo, ni siquiera de intentes, pero sî 
han existido mûltiples situaciones de denuncia por parte de los arma 
dores privados sobre la no concesiôn de ciertos transportes a buques
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de bandera espanola; la falta de solidez de muchas de aquellas denun 
cias junto a su interesada utilizaclôn (sobre todo en la di.fusiôn que 
de las mismas se hacia), constituye (adicionalmente) otra de las paü 
tas de conducta de los armadores, orientada a la consecuciôn de mâs 
o mayores apoyos de la Administraciôn.
(XIV)
41.- La réserva de carga a favor de los buques que - 
enarbolan bandera espanola es un instrumente de apoyo decisive para 
los trâficos beneficiados de la misma (crudos, granos, otras mercan- 
cias, comercio de Estado) que ha venido a representar las tres cuar­
tas partes de la demanda de transporte maritime exterior espanol. No 
se produce alteraciôn sustancial alguna en este sentido cuando se - 
lleva a cabo la liberalizaciôn mâs importante de la economîa espano­
la en 1.959, y la medida que se podria interpretar de esa forma li- 
beralizadora/la derogaciôn de normas de intervenckôn y control el 15 
de Marzo de 1.96 3, vâ inmediatamente acompanada (mediante disposiciôn
de la misma fecha) de otra destinada a asegurar la permanencia - 
de la réserva en los trâficos mâs relevantes (citados arriba). En 
términos generates, la réserva coincide en recaer en aquellos pro­
ductos en que ha sido fâcil trasladar su mayor coste (petrôleo, ta- 
baco, café. Monopolios légales, etc.); no as! donde los consumido- 
res podlan oponerse (resto).
42.- Los fletes oficiales son una medida complementa 
ria a la réserva, que desempenarâ con ella el mismo papel protector 
a la Marina Mercante espanola, verdadfero carâcter de ambas medidas - 
que intentarân presentarse con el logro de otros objetivos. Conjun­
tamente valoradas, han venido a définir en todo momento una situaciôn
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mâs favorable para la bandera espanola de la que le corresponderfa 
de haberse desenvuelto en condiciones "de mercado" (precio y seguri- 
dad en disponer de demanda, creciente ademâs).
43.- -Si las Primas a la Navegaciôn tuvieron una esca 
sa incidencia en la marcha de las lîneas exteriores (aun cuando la 
Ley del 56 preveîa su alcance a todo tipo de trâfico exterior) por - 
su insuficiencia y mala distribuciôn (sin criterios selectivos ni —  
temporalmente limitados), no puede decirse lo mismo de las demâs sub 
venciones concedidas a través de dos conductos: prestaciôn de Servi­
cios de Soberanîa y transporte de pasajeros (mantenida esta ûltima 
hasta 1.975), de las que han venido disfrutando TRANSMEDITERRANEA, 
TRASATLANTICA, YBARRA, AZNAR y otras en menor cuantîa y duraciôn.
(XV)
44.- El examen del trâfico petrolero y en especial el 
de importaciones marîtimas de crudos, confirma lo que con carâcter - 
general se enunciô anteriormente; concretamente, ratifica las part£ 
cularidades del proceso de crecimiento, problemas enfrentados, ins­
trumentos de polîtica econômica y efectos sobre la situaciôn de es­
te subsector que représenta mâs de la mitad de tonelaje. Esquemati- 
zando al mâximo para evitar reiteraciones ociosas, cabe decir que - 
éste, junto al de granos, es el subsector paradigmâtico de la polî­
tica marîtima espanola en todos los ôrdenes, incluidos el de sus re 
sultados y exceso de capacidad, aunque éste derive no sôlo del exce 
sivo crecimiento fomentado por aquella polîtica sino también de la 
caîda de la demanda. Es el trâfico boyante de la industrializaciôn 
espanola (y de la no espanola) en el que se aplican con mayor pure- 
za la réserva de carga (que se extiende en algunos casos mâs allâ -
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del destino de la misma al- ârea del Monopolio) y los fletes ofj^ 
ciales como mecanismos especificos de protecciôn; es flamBiéi - 
aquî donde surgen los conflictos mâs intensos con los cargadores 
privados (aunque los mâs aireados sean los acaedidos con les pû 
blicos) cuando se atisban los primeros efectos de la crisis 
(1975) y permaneden después hasta la obtenciôn de una fôrmiia - 
de acuerdo que, hegemônica para las refinerîas, no lésions gra 
vemente a los armadores independientes sino que traslada le car 
ga fundamentalmente a la comunidad; es, en fin, el subsectcr - 
donde se producen los comportamientos mâs tîpicos en la actitud 
de los armadores hacia los problemas presentados (en los térmi­
nos ya explicados anteriormente) y, en especial, en relaciôn con 
la Administraciôn, empresas pûblicas marîtimas y cargadoraî.
(XVI)
45.- Similar al trâfico de petrôleo es :a s^ 
tuaciôn del transporte de importéeiones de cereales pienso (gra 
nos), segmento de importancia decisiva y creciente a parti; del 
momento en que la Marina Mercante espanola posee cierta eniidad 
en los sesenta. Dos singularidades deben resaltarse aquî, porque 
las conclusiones del anâlisis de este subsector son anâlogis a - 
las ya relatadas; para petroleros una se refiere a la distorsiôn 
adicional que entrana el mecanismo de protecciôn aplicado i la - 
Marina Mercante a través de un flujo destinado a financiar ins- 
tituciones ajenas a] sector (FORPPA), los derechos reguladores; 
la otra, relativa a los términos de un posible exceso de cipac^ 
dad en el sector: aun cuando no se denuncia explîcitamente es -
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évidente aquel exceso si toda la fIota susceptible de transpor- 
tarlos se dedica al trâfico de granos; no asî, si como fIota de 
este trâfico se entiende aquella que normalmente operaba en él: 
la diferencia es importante porque, a pesar de que los armadores - 
"tradicionales" de este trâfico no hablan de exceso, su posiciôn 
frente a los cargadores -grupo oligopolîtisco de multinacionales 
principalmente estadouriidenses- queda muy debilitada con la cri­
sis al existir fIota disponible en exceso entre los restantes - 
graneleros para realizar dicho transporte.
(XVII)
46.- Si el trâfico de crudos y el de granos - 
representan paradigmas de los "logros" -a veces por exceso- de - 
la polîtica marîtima espanola, los de lîneas regulares exterio­
res y cabotaje pueden representar perfectamente las consecuencias 
negativas de aquella polîtica en lo que hizo y -mâs importante- 
en lo que dejô de hacer. Dichas consecuencias negativas se pro­
ducen al aplicar un esquema que comporta iguales obligaciones - 
para tôdos los trâficos (adquirir buques en astilleros espano­
les...) mientras que los beneficios que pudieran compensarlos - 
(ademâs de que las cargas pesaron mâs sobre estos sectores por
la especializaciôn de la construcciôn naval espanola en buques - 
graneleros) se aplican bâsicamente sôlo a unos cuantos.
47.- El trâfico de lînea exterior es probable 
mente el que mâs campo de trabajo (por hacer) ofrece a una futu- 
ra polîtica marîtima y donde ademâs existen mayores posibilida- 
des de mercado sobre todo si, como es de prever, se producen la
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aprobaciôn del Côdigo de Conducta de las Conferencias de Fletes 
de lînea regular. Los problemas de falta de dimensiôn adecuada, 
déficiente gestiôn y carestîa de los buques y falta de flexib^ 
lidad en los mismos al no poder accéder al mundo internacional, 
son seguramente los mâs graves y de mâs urgente necesidad de 
transforméeiôn para cotrarrestar la pésima situaciôn actual, la 
difîcil posiciôn geogrâfica de nuestro paîs de cara a la compe­
tencia , y el escaso vo lumen de los flujos de trâficos que exiçfi 
rîa adicionalmente una cierta polîtica comercial exterior para - 
conseguir acuerdos que permitiesen el acceso a volûmenes superio 
res de carga (intercambiados). La presencia del Estado -como tal, 
como cargador y como empresario- résulta aquî de especial neces^ 
dad.
4 8.- No debe pensarse que este subsector no - 
dispuso de ningOn tipo de ayuda, sino que ésta resultô insuficien 
te o inadecuada para conseguir vencer los obstâculos "naturales” 
(Conferencias de Fletes) y "creados" (cautividad de insumos). Na 
da desdehables han sido, sin embargo, los apoyos de réserva de - 
carga de las mercancîas comercio de Estado a favor de lîneas re­
gulares exteriores cuando su transporte no fuese susceptible de 
ser realizado en cargamentos completes, las primas a la navega­
ciôn y subvenciones al transporte de pasajeros como formas^ de - 
ayuda, o las mismas excepciones a la prohibiciôn de importer bu 
ques acordadas en bénéficié de este subsector.
(XVIII)
49.- En cuanto al trâfico de cabotaje, una - 
primera impresiôn llevarîa a pensar que lo sucedido (su evolu-
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ciôn desfavorable)es un resultado mâs del mal estado en que se 
encuentra el sector maritime, que se trata, asi, de un mal pro­
pio del transporte maritime, y no de la bondad de los restantes 
modos alternativos con los que ha perdido competitividad; de la 
misma manera, la pérdida de posiciones de la bandera espanola es 
resultado de los maies de la propia bandera y no de bondades au- 
tônomas de las demâs. Lo cierto es que la poco afortunada evolu 
ciôn que caracteriza al trâfico de cabotaje -apreciable sobre - 
todo en los segmentos de trâfico peninsular que es donde puede 
verse su eficiencia comparativa (respecto a otros modos)- es el 
resultado de los problema del subsector (originarios y.creados) 
y de aspectos de discriminaciôn negative sufridos al practicar - 
el Estado una polîtica de apoyo a los competidores (en términos 
de subvenciones directes, financiaciôn de infraestructuras, pre 
siôn fiscal, etc.).
50.- Los problemas usuales del sector mercan 
te se ven aquî agudizados por el carâcter marginal que ha veni­
do ostentando el cabotaje, con flotas especialmente inadecuadas 
(en edad y tamano) que venîan a morir a este trâfico alargando 
indebidamente su vida ; empresas con alto grado de ineficiencias 
(familières, con problemas de gestiôn...) e iraposibilidad de 
acceso (o falta de pretensiôn) a escales mayores de producciôn, 
a inversiones mâs tecnificadas...Con ese entorno y por las ca­
rac ter îsticas apropias del trâfico (cortas distancias, buques - 
pequenos), revisten especial trascendencia los costes de perso­
nal (en parte, por la obligaciôn de dotaciones mînimas fijadas - 
oficialmente). Ciertas excepciones a lo anterior estân represen
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tadas en el trâfico de linea regular entre la Peninsula e Islas 
-que présenta importantes limitaciones a la competencia del la- 
do de la oferta-, el trâfico de productos petrollferos (monopo- 
lizado por CAMPSA), y algûn segmento que ha disfrutado de una - 
menor presiôn de los restantes modos por la especial inadecuaciôn 
geogrâfica para los mismos (como el de la franja del Cantâbrico).
51.- Al igual que en el trâfico de lîneas ex 
teriores, las posibilidades de futuro de este trâfico se han vi£ 
to mejoradas recientemente con la crisis energética como conse­
cuencia de su mejor "valor de trâfico" derivado de ser un modo 
menos consumidor de energîa por unidad de transporte; los resu^ 
tados todavîa no se han dejado ver por parte alguna, por mâs que 
constituya en los ûltimos anos la "vedette" de los estudios y - 
reuniones de empresarios y Administraciôn.
2.- GENERALES
Se procédé a establecer aquellas conclusiones 
que con carâcter general se desprenden del trabajo, intentando 
evitar asî los peligros de fragmentaciôn y parcialidad excesiva 
que se derivarîan de las conclusiones establecidas anteriormente. 
No se nos oculta que el otro riesgo a salvar ahora estriba en - 
evitar reiteraciones innecesarias.
Antes de entrar en materia conviene advertir 
que, al margen del tema de fondo que se debate, résulta de una - 
urgencia extrema sanear la informaciôn bâsica de que dispone el 
sector ; mâs precisamente:
a)Se impone transformer radicalmente la informaciôn que hasta -
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el momento viene facilitando la Subsecretarîa de la Marina Mer­
cante (ya Direcciôn General) mediante una "limpieza" a fondo de 
los errores que se arrastran habitualmente tanto en materia de - 
fIota como de trâfico; por otra parte, debe ampliarse la informa 
ciôn con aspectos nuevos de todo tipo (demanda, oferta, situa-- 
ciôn internacional... , relaciones entre cargadores y transpor- 
tistas...) y, desde luego, hay que elaborar mâs la que se viene 
ofreciendo (es incomprensible que cdda ano haya de sumar el usua 
rio de la informaciôn uno por uno los buques y empresas).
b) en la misma lînea anterior aunque con planteamientos de infor 
maciôn menos bâsica y mâs elaborada, habrîa que incardinar los - 
trabajos del Institute de Estudios de Transportes y Comunicacio- 
nes. Parece razonable que sea dicho organisme -en intima relaciôn 
con la Administraciôn Marîtima- quien canalice las investigacio- 
nes que se estimen oportunas.
c) Al file del apartado anterior, apremia recuperar el retraso - 
histôrico que poseemos mediante los correspondientes programas 
de fomento de investigaciones -parciales y globales, aunque mâs 
las primeras que las segundas- sobre el sector. Y en atenciôn a 
las exigencias "del mercado" (privadas y sociales) parece que el 
Cabotaje y las Lîneas Regulares exteriores, estân en condiciones 
de prioridad; algo similar a lo que sucede con los aspectos de - 
integraciôn sectorial en la Comunidad Econômica Europea. Y desde 
luego, conviene establecer râpidamente un sistema alternative de 
elaboraciôn de la Balanza de Fletes que supere la anemia y falta 
de rigor del actual, para lo cual, como se advirtiô, podrîa dis- 
ponerse de las posibilidades de la red de informaciôn de la Di­
recciôn General de Aduanas.
3i;i
2.1.- sobre el proceso de crecimiento
1.- Una visi6n panorâmica de la evoluciôn ex- 
perimentada a lo largo del periodo deberS recoger, a partir de - 
lo aqui visto, la bondad del periodo de la Segunda Guerra Mundial 
para los armadores espaholes, pues si no fue (ni de lejos) tan be 
neficioso como de la Primera Gran Guerra, si constituyô un perio­
do (en algunos casos prolongable hasta 1947/8) de buenos résulta 
dos para quienes operaron en el mercado exterior; traemos aquî - 
como recordatorio la supresiôn de las Primas a la Navegaciôn a - 
causa de la buena situaciôn del momento, las cifras conocidas de 
ingresos y beneficios de algunas navieras, y las informaciones - 
de aproximaciôn a la Balanza de Fletes (mayores ingresos), entre 
otras. La Guerra Mundial suponla exceso de demanda y diô lugar a 
unos fletes elevadisimos que consiguieron impactar a la insufi—  
ciente y maltrecha fIota éspahola résultante del conflicto. Aun 
cuando no hay informaciôn concluyente, las manifestaciones de al 
gunos armadores quejândose de que entonces no podrian operar li- 
bremente en el mercado internacional debido al control que el E£ 
tado ejercià sobre el fletamento, pueden ser tomadas como indi- 
cativas de ciertas limitaciones que los enfrentaron a esa salida 
libre, corregida con lo dicho anteriormente y con lo que ellos - 
mismos manifiestan sobre los altos fletes conseguidos en los 
transportes realizados para algunos organismos internacionales.
A pesar de que esos beneficios afectaron, como se ha dicho, a - 
las empresas que operaban en trâfico exterior, no se producen in 
versiones significatives por los armadores privados ni siquiera
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unidas a las bondades del crédite naval, probablemente debido a 
la ausencia de otros estimulos y a la falta de claridad y de - 
perspectives de future, que ebligan al Estade a asurair tales fun- 
cienes -a través de E.N. ELCANO- hasta finales de les cincuenta - 
(cen la relative excepcién de 1952 y 1956). Elle tiene que ver - 
también cen la insuficiencia de les astilleres nacienales carac- 
terlstica de aquelles anes, y en especial, el ""...recuerde de le 
que sucediô en el mercade de fletes a la terminacién de la guerre 
de 1914...; era légice que se pensase en crisis navieras a la - 
terminacién de la centienda..."" ( 1).
2.- Séle el referzamiente de la preteccién - 
censigue estimular la inversién en nuevas censtruccienes en les 
primeres cincuenta -cen metive del establecimiente de fletes ef^ 
ciales- y en 1956 cen metive de la aparicién de la Ley de Protec 
cién y Renovacién de la Marina Mercante; la mayer parte de esas - 
inversienes privadas en estes anes se preducirS mediante adquisi- 
cienes de fleta anteriermente centratada per la Empresa Nacienal 
ELCANO, que desde eses anes verâ descender su impertancia. El mer 
cade internacienàl tuve cierta incidencia en la animacién de las 
inversienes de nuestres navieres, cerne elles mismes manifiestan,
a través de les elevades fletes y creciente demanda que caracte- 
rizaren a la situacién mundial hasta les ültimes cincuenta (2).
3.- El precese de crecimiente que registra la 
Marina Mercante espanela en el perîede cemprendide per la década 
de les sesenta y primera mitad de les setenta es, sin lugar a - 
dudas, el mâs fuerte y el que cenferma le que es hey el secter. 
Las precisienes que exige este estudie se refieren a: a) la 
afectacién parcial a algunes subsecteres (petreleres y granele- 
res) y ne a etres (luege veremes que pedrîa decirse incluse "a -
131)3
costa de otros") ; b) a que les mécanismes que le hicieren pe&ia- 
ble se centraren en el carâcter creciente de la demanda -quf,ade 
mâs, aseguraba la ecupaciôn de la fleta a través de la réserva de 
bandera de les mâs importantes trâfices-, y el ejercicie de una 
fuerte preteccién a faver de les armaderes espaneles a les |ue - 
unir la erganizacién interior de les empresaries de ferma qie se
censelidan fermas imperfectas de mercade.
Les preblemas de cada memento -témese, per -
ejemple, mediades de la década del sesenta (3)- se centran «n la
diferencia de precies existente entre el mercade nacienal e in- 
ternacienal para algunes tipes de buques (aunque se hable g»nér^ 
camente de tedes elles)y en la insuficiencia de fleta (también - 
expresada en términes generates); en grades auperieres de oncre 
cién: la existencia de una pequena red de lineas regulares *xte- 
rieres, y la grave carencia de buques especializades. AquelLa ca 
racterlstica preferencia per expresienes generalizaderas al ha- 
blar de insuficiencias y mayeres precies de les buques naciina- 
les se produce también en las manifestacienes de queja habirua- 
les sobre les "cestes de expletacién" (asi de amplie) cuandj de 
tedes era cenecida la privilegiada pesicién que disfrutaba îl - 
secter en Espana en varies de les cempenentes de aquella partida 
(per ejemple, les laberales). En fin, hay también una cierti 
cenfetancia en apelar a la deneminada falta de "cenciencia dî - 
pais maritime" de les cargaderes espaneles al preferir la u:il^ 
zacién de etres pabellenes àl nacienal en cases en que -ceiro a^ 
gunas expertacienes "en censignacién" entre etras- pedian laber 
incidide en el transpertista.
4.- Aun cuande el efecte mâs favorable d* la
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libera11zacién experimentada por la economia espanola en los Gl^  
times cincuenta y primeres sesenta se produce a través del for­
midable crecimiente que permitirâ de la demanda (sobre tede im- 
pertacienes), résulté especialmente atractive el tipe de cambie, 
que mejeré la pesicién de quienes eperaban en trSfice exterior y, 
particularmente, à las lineas regulares. El Plan de Estabiliza—  
cién tuve también algûn efecte negative de carâcter ceyuntural al 
limitar el crecimiente del crédite eficial.
5.- La crisis de les setenta cemienza a afec 
tar al secter de un mode plene y en mdltiples aspectes, en 1975 
aun cuande ya antes Se habian netade algunes de sus efectos. El 
marce mundial a tener en cuenta serâ el de una fuerte caida de - 
la demanda en tedes les trâfices pere en especial en les granele 
res (que ferman el gruese de la fleta y mercancias transpertadas), 
una caida de les fletes en les trâfices tramp y deceleraciôn en 
el aumente de les de linea regular y un fuerte incremente de les 
cestes de expletacién y de nuevas censtruccienes. Estes très as 
pectes habrian de incidir en la Marina Mercante espanela reti-- 
rande les efectives de fleta que eperaban en el mercade exte-- 
rior (extranacienal y exterior ne pretegide) hacia aquelles seg­
mentes del interior en el que se encentraban amparades per reser 
va de carga y fletes pretegides; tal afluencia, unida al descen- 
se de la demanda interior y sobre tede a la entrada en servicie - 
de las unidades cehtratadas en la euferia de 1973 (cen fuerte 
cempenente especulative), prevecé situacienes de excese de ofer- 
ta ecasienal en les anes 1978 y 1979 en el trâfice de impertacio 
nés de crude debidas, en parte también, a les centliâtes apareci
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dos entre refinerias y armaderes, y a inefIciencias en la orga 
nizaciôn de les servicies. Tal excese de capacidad permitirâ a 
las refinerîas aprevecharse del misme mediante la ebtenciôn de - 
reduccienes a les fletes eficiales. La ausencia de inversienes - 
que acarrear;ia esta situacién (generalizable a grandes rasgos a 
tedes les subsecteres) tiene excepcienes en las centrataciones - 
presienadas per el excese de capacidad censtructera via empre- 
sas p;ûblicas, empresas privadas aseciadas a astilleres y algu- 
nas empresas de subsecteres ne graneleres (liquide e sélido); - 
parte de las inversienes se animan ante unas mejeres perspecti- 
vas en su parcela del mercade y unes precies finales de les bu­
ques (cen financiacién eficial), de su interés. Cen tede, la si 
tuacién define una pesicién vendedera de les armaderes espano- 
les que se desprenden de la fleta en cuante aparece una situa-  ^
cién favorable.
2.2.- Sobre les mécanismes
6.- En cuante a les mécanismes que impulsaren 
aquel crecimiente (aquel tipe especifice) cenviene precisar que 
fueren de des tipes, del prepie mercade -demanda creciente, fie 
tes internacienales ne depresives-, y derivades de la accién de 
pelltica ecenémica, que llegaba a afectar a tedes les elementes 
de la actividad maritima. Pere ha de tenerse en cuenta que los - 
efectos de la pelltica ecenémica ne fueren netamente positives - 
para tedes les subsecteres, ni per igual. El esquema en que se - 
desenvelvia aquella era el de sujetar algunes insumes (cempra - 
de buques, reparacienes y en algunes cases, combustibles y tri- 
pulacienes en el mercade interior) a cambie de le cual se prac-
130Ü
ticaba una polîtica de apoyo a través del mercado y unos fletes 
oficiales que, aunque no obedecieron origlnarlamente a esta fi - 
nalidad protectora de la Marina Mercante, desempenaron un papel 
decisive en el crecimiente de les subsecteres que se vieren bene- 
ficiades per ella. Esta preteccién puse en peligre, ademâs, en 
algunes mementos el abastecimiente estratégice del pais (4).
7.- Es per tante inexacte le afirmade por al^  
gunes auteres come BARREDA e les prepies armaderes (5) al desta- 
car come meteres del crecimiente séle e fundamentalmente el fuer 
te ritme ascendente de la demanda e en el case de estes ûltimes, 
el decisive papel de la iniciativa empresarial "vecacienal"; la 
demanda fué creciente también en el trâfice de carga general; 
sin embargo, les avances de la fleta espanela en elles han side 
harte exigues, y la iniciativa empresarial apenas se ha viste
en etres secteres que ne fueran les pretegides. Pere también son 
inexactas etras apreciacienes que ne destacan la impertancia de 
esa demanda creciente (y segura) (6). Ne debe quedar sombra de 
duda ni aseme de eclecticisme en cuante al papel prédominante 
de la polîtica de preteccién ceme meter del crecimiente de la 
Marina Mercante, y el papel relativamente secundarie (aunque su 
existencia sea cendicién necesaria) de ese velumen de demanda 
y su ritme de ascense.
8.- De le diche se infiere la decisiva imper 
tancia de la polîtica ecenémica en le sucedide en el secter. De 
entrada, créé des secteres en funcién de la mayer e mener pre - 
teccién neta etergada (diferencias cualitativas ceme se dijo) y, 
cen su intensa intervencién, dié lugar a la artificiesa creacién
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de dos mercados, el nacienal e internacienal, centrelade y prete 
gide el une, libre el etre. La primera censecuencia de éste se 
refiere a la incidencia negativa que acarrea la aplicacién de un 
esquema similar de ebligacienes para tedes les subsecteres, mien 
tras que les bénéficiés etergades se refieren a unes cuantes des^ 
tinataries, dande lugar a una marcha désignai entre unes y etres, 
que se traduce en unes voyantes resultades de las empresas dedi - 
cadas al trâfice de impertacienes pretegidas (crudes, granes, 
etres preductes cemercie de Estade), frente al raqultice desa 
rrelle de les etres subsecteres (llneas regulares, transportes 
de carga en general) y a la ausencia en trâfices importantes, que 
se llevarân las navieras extranjeras (ceme prueban la bajisima 
cebertura en les trâfices ne pretegides, y la presencia ecasienal 
y marginal en el transporte entre terceres paises).
9.- Si per buenes resultades se entiende la 
ebtenciôn de una fleta eficiente cen un velumen y cempesicién 
adecuades capaz de cempetir en el mercade internacienal, hay 
que decir que, efectivamente, ne dispenemes de ella sine que, 
en su lugar, nos encentrames cen alge bien distinte y hasta, a 
veces, epueste.
10.- Si se intenta delimitar la imputabilidad 
de aquel resultade a la polîtica ecenémica, hay que tener en 
cuenta, ne séle le heche sine aquelle que, pudiende, ne hize; en 
este sentide, debe anetarse la ausencia de veluntad en incerpe- 
rar criteries de tipes y tamanes de buques, dimensién y gestién 
en las empresas, salve la escasa realizacién censeguida cen me- 
trive de las cencesienes de crédite naval; una veluntad que, de
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haber ëxistido, se habrîa traducido en logros évidentes dada la 
enorme dependencia del sector respecte a las decisienes de las 
Administraciôn (un secter que encuentra intervenides la casi te 
talidad de les insumes y la parte mâs importante del preducte y 
de les fletes). Hay per tante una respensabilidad de la pelîti- 
ca ecenémica tan amplia ceme la de haber definide un sistema de 
funcienamiente dende la distersién-intervencién, preteccién, ser 
vidumbres- es la nerma.
11.- Une de les efectos de esa polîtica mar^ 
tima consiste en la petenciacién de hâbites en les empresaries 
de plantearse el négocié ceme una permanente reivindicacién a la 
Administracién, cen quejas constantes (fueran buenes e males les 
mementos) a las que êsta muestra receptividad y respende cen cen­
cesienes persistentes; se consolida asî el "medus eperandi" per 
el que interesa dispener de ciertas ceartadas sobre las que ba - 
sar etras peticienes; entre aquellas, la mas importante, sin du­
da, fuê la cautividad del mercade de buques y reparacienes tra- 
dicienalmente, pere desde les ûltimes setenta también extendida
a la cautividad de las tripulacienes.
12.- Ceme resultade también del sistema que 
establece la polîtica ecenémica seguida, debe entenderse el he­
che de que sean les prepies desees de les armaderes une de les 
ebstâculos al crecimiente de la eferta de transporte de las ne- 
cesidades nacienales prepias (a pesar de estar entre les objet^ 
vos politicos), perque afectarîa a su pesicién de fuerza frente 
a les cargaderes; éstes censeguirân, en las situacienes en que - 
aquelle sucediô, un bénéficié extraerdinarie abenande unes fletes
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inferiores a los oficiales (la "prima" en el transporte de cru- 
dos, y una parte considerable del exceso del flete oficial sobre 
el internacienal, en el de granes); -en el case del petrélee-, - 
repercutiende ceme ceste de transporte el flete eficial que ne - 
pag6 . Si taies situacienes son relativamente fSciles de transfer 
mar en el trâfice de crude, mediante la cerrespendiente venta 
del excese y una adecuada cencertaciôn cen las refinerîas, es ex 
tremadamente dificil de censeguir en el case del transporte de - 
granes per la mayer sustitucién pesible de etres buques granele­
res y la pesibilidad de les cargaderes de echar mane de aquelles 
si le estiman de interés y les armaderes ne censiguen alzancar - 
entre si acuerdes de fletes minimes.
2.3.- Resultades.
13.- El resultade final de tede ese precese - 
hasta la crisis présente (e incluse en ella) ha side, asi, peseer 
una fleta excesiva en ciertes trâfices y muy insuficiente en les 
restantes cen le que la cebertura (a efectos de garantizar el 
abastecimiente estratégice) es muy baja en algunes cases, y la - 
Balanza de Fletes registrarâ un déficit pece cemprensible aparen 
temente cen les aumentes de fleta de les ûltimes setenta; este - 
radica precisamente en el mayer valer de les fletes cerrespendien 
tes a les transportes de carga general que es dende la participa- 
cién de la fleta espanela es mener. Muestra también de ese resul­
tade final, es la desaparicién pregresiva del trâfice de cabota- 
je en aquelles segmentes del misme en que pedria eperar un mode - 
de transporte alternative (entre puertos de la Peninsula) cen - 
sus graves censecuencias de derreche de recurses générales y ener 
gétices en particular.
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14.- Pero, con ser importantes las consecuen 
cias anteriores, los efectos del tipo de crecimiente que ha ca- 
racterizade a I9 fleta mercante espanela y, mâs cencretamente, - 
de les mécanismes de intervencién y de preteccién en que se ha - 
basade, tienen etra tante mas grave per cuante es mayer su alcan 
ce future; consiste en la prâctica desaparicién de un empresarie 
en cendicienes de peder aberdar la pesible reestructuracién (y,- 
en su case, relanzamiente). La reiteracién en la prâctica inter- 
vencienista y preteccienista ceme via de salida a tedes les ma - 
les y a la censecucién de cualquier legre, en que han incurride 
tante armaderes (para censeguir mejeras y resolver preblemas) - 
ceme Administracién (per afân de control, para resolver preble­
mas de secteres afines ceme astilleres siempre, y, mas ecasienal 
e recientemente, de las refinerias y de emplee respectivamente), 
ha dade lugar a la desaparicién de los rasges de identidad que - 
legitiman la actuacién y existencia misma de les empresaries pri^ 
vades: riesge, iniciativa, preocupacién per la erganizacién, etc. 
Taies efectos se aprecian meridianamente en el case de la fleta 
y armaderes dedicades a transportes pretegides, dende se produce 
una intervencién que va desde la adquisicién del buque (Crédite,
Naval, Prima, Desgravacién, Valeracién eficial del misme...... ),
hasta el flete (fijade eficial y usualmente per encima de los in 
ternacienales), pasande per la réserva del mercade, la censecu - 
cién de unas cendicienes laberales beneficiesas (salaries, jer - 
nada, régimen disciplinarie....), precies inferieres de les corn 
bustible (en algunes cases), etc. Tede el preblema de estes ar - 
maderes consiste en dispener de un buen accese a la Administra - 
cién para censeguir el crédite y valeracienes deseadas para su -
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buque en el memento de censtruir, y mantener una estrecha reb- 
ci6n cen el grupe de afines al trâfice que asegure la no Intm- 
misién de etres armaderes amenazande la seguridad del fletameito 
de sus buques e perjudicar su pesicién negeciadera frente a i>s 
cargaderes al preducirse un excese de capacidad, en etre casQ - 
dispener de una buena relacién cen algune de eses cargaderes y - 
buen accese a la Administracién -ahera ceme grupe- para cense­
guir unes fletes adecuades e incluse para que les ayude a la con 
secucién de ciertes transportes (de empresas pûblicas, de etias 
en las que el Estade puede incidir de alguna manera...). Pero si, 
ceme se ha diche, cases de eliminacién empresarial per la inter­
vencién, son Clares en el case de aquelles trâfices, tambiéi le . 
son en les demâs, aunque les resultades ne tengan el misme s:gno 
ni cuantîa. Tal es el case de tedes les demâs subsecteres, qie 
han de estar pendientes de le que el Estade décida en cuante a la 
adquisicién de les buques, tripulacienes, reparacienes, etc. y - 
depender de una ferma u etra (a través de la auterizacién -mis —  
fermai que real- de les fletamentes a extranjeres, de las su)ldas 
e medificacienes de tarifas, de les precies de les cembustib.es,- 
etc.). Les ejemples son meridianes en el case de las empresa; sub 
vencienadas (Lineas regulares exterieres, Lineas de Seberanii, em 
presas Pûblicas...).
15.- El efecte senalade anteriermente de :en - 
tribuir a la desaparicién del empresarie va acempanade de la ne - 
censecucién del tipe de empresa necesarie (dimensién, gestiéi...), 
cen le que las pecas que existen aceptables son inadecuadas; una 
excepcién parece encentrarse recientemente en las empresas jabl^
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cas, pero su case es precisamente el reflejo del desastre del - 
sector privado en sus dos terceras partes (las recientemente na 
cionalizadas).
16.- A las informaciones anteriores puede su 
marse la de la inexistencia de armadores espanoles en flotas de 
las llamadas banderas de conveniencia, que representaria una cla 
ra vocaciôn y capacidad de nuestros armadores para operar en el 
trâïico internacional en libertad; este elemento de juicio es de 
cisivo en la comprensiôn de las reivindicaciones y denuncias de 
los armadores espanoles (7). La ausencia es absolute desde los - 
anos sesenta. El mercado internacional es de libre acceso, si 
las condiciones del abanderamiento de los buques en Espana son_ - 
tan negatives, parece razonable esperar ver a los armadores aban 
derando sus buques en pabellones donde pudan beneficiarse de la 
libertad de que aquî no disfrutan. Pues bien, hubo algunos arma­
dores (marginalmente siempre) que practicaron esa experiencia en 
los anos cincuenta en el trâfico de petrôleo, pero sus resultados 
no fueron nada halaguenos a la vista de su desaparicién, no sin - 
antes haber creado algûn problema de peligroso desabastecimiento 
de crudos al pais. (8). Con motivo de aprobarse la liberal!zacién 
de las exportaciones de capital a fines de la década de los seten 
ta, desaparecerîa cualquier obstâculo posible a dichos abandera - 
mientos,- que ya podrian haberse traficado con el Decreto de libre 
abanderamiento de 1.977. Tampoco ahora hubo el mâs mînimo movimien 
to.Este comportamiento de los armadores corrobora lo ya visto 
sobre la incapacidad para competir en el mercado internacional y 
es, seguramente la denuncia mâs poderosa al modo en que se han —  
hecho las cosas.
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17.- Nos encontraraos asî con una Marina Mer­
cante inadecuada y cara, con la prâctica desaparicién del espl- 
ritu (y materia) empresarial, y a la ineficiencia como caracte- 
ristica de esa actividad, que dan lugar a una ostentosa falta - 
de competitividad frente a otras banderas y modes de transporte; 
graves obstâculos todos ellos sobre los que operar para remonter 
se. Ya se ha hecho mencién al margen de maniobra con que genérl- 
camente se cuenta y que habrâ de ser deâarrollado algo mâs en —  
estas conclusiones teniendo en cuenta la nueva situacién y la —  
mâs prévisible a medio plazo.
2.4.- Quiebra del sistema.
18.- El sistema sobre el que se asentaba el - 
funcionamiento del sector hace agua generalizadamente a partir - 
de la aparicién de la crisis de los setenta a pesar de que man- 
tiene algunos de los mecanismos de proteccién (réserva de bande­
ra y fletes que permiten capear la crisis de ocupacién y fletes 
internacionales) y arbitran otros (para el relanzamiento de la - 
inversién y amortiguar la crisis de los astilleros, a través del 
crédite naval y mejoras fiscales, y. para el sostenimiento mismon 
del sector mercante, aceptando mdraforias "de facto" que no qui- 
sieron otorgarse formaImente y concesiones fiscales); lo cierto 
es que la demanda se resiente justamente cuando mayor iba a ser 
la oferta de transporte, que los fletes oficiales se topan con - 
grandes resistencias al alza ante el cambio de modelo de organi- 
zacién social (mâs participativa y sobre todo mâs controladora - 
de este tipo de mecanismos) precisamente cuando los costes aurnen 
tan mâs (la fIota es muy joven) y las perspectivas de futuro se
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presen tan menos halaguenas; m i e n t r a s e l  sector ha de sufrir la 
presién del exceso de capacidad constructora de los astilleros 
con la aparicién de algunas dosis adicionales de oferta de em­
presas (a veces pûblicas) vinculadas a los astilleros n de espe 
culadores animados por las condiciones de financiacién (no sélo 
en términos estrictos sino de grado de exigibilidad del pago, - 
por ejemplo) ajenos al interés por su explotacién en el trans­
porte.
19.- En la segunda mitad de los setenta hubo, 
pues, un componente coyuntural de la crisis cifrado en el ligero 
exceso de capacidad registrado en las importaciones de crudos en
1.978 y 1.979 (mientras sigue existiendo un gran déficit en otros), 
que desaparece a partir de este ûltimo aho; pero en esa misma eta 
pa se producen variaciones decisivas para el futuro del sector, - 
que podemos consigner en: a) progresiva eliminacién de la réser­
va y fletes de proteccién como consecuencia de la opciôn por un - 
modelo liberal o menos intervenido de economîa, y por las exigen 
cias que en el mismo sentido se derivan de la future integracién 
en las Comunidades Europeas; b) cambio en la composicién de la de 
manda que se desplazarâ de los graneles lîquidos a los sôlidos —  
como consecuencia del efecto que la crisis energética tiene en 
las distintas fuentes de energla trasladando consumes de petréleo 
a otros, en lo que a nosotros se refiere, el carbén; c) como con­
secuencia de un largo proceso, se produce la ya inminente aproba 
cién del Cédigo de Conducta de las Conferencias de Fletes de li­
neas regulares cuya mâs importante implicacién serâ la adopcién - 
de una réserva formai en el trâfico de linea (40-40-20%); d) como
l lfi)
aspecto no tan visible tiene lugar una recomposicién de los gru 
pos empresariales dominantes en el seno del empresariado espanol, 
desapareciendo los empresatios tradicionales (Aznar en suspension 
de pagos, los March y Fierro, hegeménicos en tiempos én la TRANS- 
MEDITERRANEA Y TRASATLANTICA, reducen su presencia al nacionali- 
zarse estas empresas y los bancos privados intentan -aqul como en 
otros sectores- desprenderse de sus activos que lograban en las - 
empresas citadas con la nacionalizacién); e) en ese proceso de 
aumento de costes, se ha producido un cambio trascendental en la 
importancia de los distintos elementos, como manifestacién de un 
fenémeno general mundial, pero a la vez se ha perdido otro de los 
vehîculos de proteccién tradicional a nuestra fIota : el coste de 
las tripulaciones espaholas.
20.- Como consecuencia de los cambios anterio­
res, la situacién futura ya no podrâ basarse en el crecimiento de 
los mismos grupos de empresas (el de importaciones de crudos irâ 
reduciendo su importancia, pero el de graneles se sostendrâ a me­
dio plazo en base al carbén), ni (parece) de los mismos grupos —  
empresariales; pero ante todo, no podrâ basarse en los mismos es- 
tîmulos de la polîtica econémica pasada, pues éstos se verân 11- 
mitados por lo dicho no sélo en cuanto al producto sino a sus —  
insumos: serâ difîcil una financiacién tan generosa (mâxime cuan­
do se reajuste la capacidad de los astilleros) como hasta ahora, 
y no existirâ seguramente una colaboracién y mimetismo tan grande 
entre empresarios y Administracién. Esto quiere decir que cualquier 
desarrollo que se pretenda del sector habrâ de ser sobre bases mâs 
de mercado, o que, en cualquier caso, contarâ con una participa- 
cién estatal y social mâs crîtica a cualquier tipo de concesiones^
l î ts
de donde se infiere la importancia que necesariamente habrâ de 
tener la existencia de la actividad empresarial: una mayor preo­
cupacién por la gestién éptima, por contrôler el volumen de co- 
mercio marîtimo en que se desee participer, por obtener dimensio 
nés adecuades para la envergadura de la operacién y para la garan 
tîa que se pretenda o frecer, etc. Sobre esta base es incuestiona 
ble la necesidad de garantizar que la polîtica econémica no juegue 
negativamente, garantizando a su vez la desaparicién de estas car- 
gas que hoy pesan sobre él en términos de precios, calidades y -- 
acceso al mercado exterior en cuanto a buques, reparaciones, com­
bustibles (en su caso) ...e incluso tripulaciones (cuadros mîni- 
mos, salaries, etc.).
21.- La salida de f Iota que representan las maj; 
sivas ventas (sin reposicién de los dltimos anos de la pasada dé­
cada han de interpreterse asî como el producto de la quiebra del 
sistema tradicional en que estaba basado el crecimiento y estabi-
lidad relative del sector. La susencia de voluntad renovadora ---
(inversera) reflejarîa, ademâs, la citada desaparicién por abando 
no , del soporte que en la economîa de mercado constituye la ini­
ciativa empresarial, por ausencia del empresario (y eso, a su vez, 
por falta de tradicién, sistema no potenciador de aquella inicia­
tiva, dimensién del paîs y tipo de formacién del capitalisme es- 
pahol ) .
l i t?
3.- PLANTEAMIENTOS DE FUTURO
3.1.- La perspectiva de integracién en las Comunidades Europeas.
22.- Las implicaciones la integracién de 
la economîa espanola en las Comunidades Europeas plantea en este 
campo, exige un estudio "hac hoc"; el contenido de este trabajo 
suministra evidentemente instrumentes bâsicos para abordâr aquël 
y lo que haremos a continuacién serâ centrer âreas de problèmes 
y matizar algunas afirmaciones extendidas. De entrada, conviens 
no olvidar que mâs del 60% de nuestro comercio exterior con CEE 
es marîtimo.
23.- Conocida es la existencia de una renun- 
cia expresa de los fundadores de las Comunidades firmantes del - 
Tratado de Rome a que log transportes marîtimos entrasen en el - 
âmbito de la polîtica comûn. El desarrollo de estos transportes 
y la creciente importancia de la intervencién polîtica en el - 
sector hacen que en los anos setenta vaya cobrando fuerza la idea 
de integrar también los transportes marîtimos en el conjunto de - 
materias susceptibles de una polîtica comûn. Un paso decisivo en 
este sentido lo constituirîa la entrada de Inglaterra o Irlanda, 
-paises forzosamente marîtimos- en los setenta y la mâs reciente 
de Grecia con una formidable presencia marîtima. Dicha idea se - 
encuentra ya en estado avanzado y parece que en breve se produc^ 
rân importantes transforméeiones (9). En cualquier caso, los pa^ 
ses miembros de la C.E.E. vienen coordinando sus postures frente 
al exterior a la hora de définir su posicién ante los principales 
asuntos internacionales en la materia ; tal sucede en el ârea de - 
la UNCTAD y en menor medida en la OCDE.
24.- Los problèmes de los transportes marît_i 
mos espanoles en relacién a la integracién tienen menos que ver 
conla posible integracién de la polîtica comûn de la CEE que con
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las normes y prScticas ya existentes. Pero no todas aquellas nor 
mas y prScticas comunitarias contradictories formalmente con las 
nuestres, lo son en términos reales por la propia disparidad que 
se produce en el mismo seno de la Comunidad entre algunos paises 
(y de toda ella) respecte a las normes existentes. Sin ir mSs le 
jos, tiene poco sentido hablar, como hace el Informe de la COMI- 
SION sobre la demanda de adhesién de Espana, de preblemas dériva 
dos de que " la legislacién espanola reserve a los berces con 
pabèllén espahol el transporte de las mercancias importadas some 
tides a comercio de Estado... asî como al transporte de algunas 
mercancias exportadas al amparo de crédites a la exportacién",
(10) cuando franceses e italianos practican medidas de réserva s i  
milares (especialmente los primeres), aunque no de tanta entidad. 
Farisaico puede parecer que, cuando es justamente la Comunidad 
quien plantea graves preblemas a la aceptacién del principle de 
la libre movilidad de mano de obra, se senale la obligatoriedad - 
de utilizer tripulaciones espaholas como un problema del sector - 
en la integracién; mâxime teniendo en cuenta que también son va - 
ries los paises que practican una polîtica similar (como Francia, 
Irlande e Italie) y que dicha polîtica parece extenderse en los - 
ûltimos tiempos a varios mâs de los restantes paises miembros. -
(11). Parece évidente que la aceptacién de este principio no cons 
tituirîa problema alguno en el marco de comportamientos similares 
por parte de la Comunidad.
25.-El citado informe de la COMISION vuelve a 
dar sensacién de examen superficial o de desconocimiento de los 
términos reales en que opera normaImente el sector en los paises 
de la CEE, cuando se refiere a los problèmes derivados de la con
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cesiôn gubernamental de "... primas a la inversién y deducciones 
fiscales... que podrian falsear las condiciones de competencia 
en el seno del Mercado Comûn" (12). Todo el problema que, tenien 
do en cuenta la situacién de algunos paises miembros mâs signi- 
ficativos de la CEE, podria plantearse en este sentido es de d^ 
ferencias en la cuantîa final de la proteccién - que no debe ser 
muy grande (en términos finales), cuando la fIota espanola apenas 
consigne grados de partieipacién apreciables del transporte exte 
rior-y de sistema aplicado. Pero tampoco en este sentido es muy 
grande la diferencia respecte a paises miembros como los ya ci- 
tados.
26.- SI es importante, sin embargo, la restric 
cién que a la libre movilidad de capitales represents el techo 
mâximo de capital extranjerd autorizado a participar en las so - 
ciedades dedicadas a esta actividad en Espana (un 40%); pero tam 
poco parece que sea especialmente grave el esfuerzo de transfor 
macién preciso en el marco de la liberalizacién en que se mueve 
la economia espanola, y especialmente en este tema. De la misma 
manera, parece importante algo no referido en el Informe en este 
apartado pero con indudables implicaciones en materia de trans - 
porte, consistente en la privatizacién que se plantea del actual 
monopolio de petréleos CAMPSA, que acarrearla la desaparicién del 
monopolio hoy vigente también en materia de transporte en un se£ 
mento de trâfico de cabotaje tan considerable.
27.- En resumen, pues, no debe hablarse de 
"problema para el desarrollo de la polîtica comunitaria" con el 
énfasis que utiliza la COMISION desde el lado comunitario porque 
las diferencias entre nuestro pals y algunos de los miembros, con 
ser significativas, no son tan grandes. Dichas diferencias -ya —  
respecte a toda la Comunidad- afectan tanto a las formas como al 
grado final de proteccién. Dada la heterogeneidad que existe ya
de por si en el seno de la CEE séria aconsejable una participacién
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o estrechp contacte en cuantos debates sea posible de la parte 
espanola desde estos mornentos , adelantando trabajos futures y 
evitando que las disparidades actuales se vean agrandadas al -- 
"descolgarse" del proceso de homologaciôn comunitaria que se lie 
vase a cabo antes de la integracién. Mâs graves son las implica­
ciones de la integracién vistas desde la parte espanola, aûn -- 
cuando con ella se introduzca la liberalizacién de insumos hoy 
no disfrutada;porque la modificacién cualitativa que se requie­
rs en la competitividad actual de las mismas es algo extremada - 
mente difîcil de conseguir y ha de vencer resistencias consol^ 
dadas en decenios de polîtica econémica controladora; estos pro 
blemas se centrarîan en lo que de especîfico tiene el negocio - 
(control de las fuentes del comercio, gestién adecuada...), to­
da vez que con la integracién (por tanto, a medio plazo) desa- 
parecerian las desventajas que pudieran derivarse actualmente - 
para algunos subsectores como consecuencia de la cautividad de - 
los insumos. Por lo demâs, conviens no perder de vista que las 
realizaciones conseguidas por la CEE en la armonizacién de las 
polîticas nacionales y en el intento de 1iberalizacién que. se - 
habîa planteado para los otros transportes, no fueron, ni mucho 
menos, grandes ni fâciles. Los cambios aparecidos mâs reciente­
mente en la polîtica de transportes de la CEE -preferencia por 
seguridad, atencién a la demanda, prioridad a las infraestructu 
ras y aumento de la importancia del transporte marîtimo (13)-, 
sehalan las âreas de conflicto preferentes y relativizan algo - 
la urgencia de las transformaciones en un tiempo q ue, en ningûn 
caso, deberîa perderse.
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3.2.- Con gué contamos.
28.- Llegados a este punto procédé définir 
con gué contamos y cuâles son las poslbles vias de solucién. De 
lo dicho hasta el momento parece haberse destacado solamente los 
aspectos negativos de lo existente con una peligrosa sensacién - 
negativa absoluta que, ademâs, es irreal. Veamos: a) existe, de 
momento, mercado para algunos subsectores que hoy estân sin ape­
nas desarrollar; entre ellos -en general todos los que no sean 
transporte de crudos y granos en importacién-, destacan los de - 
lineas regulares exterlores, los transportes especiales, y como 
idea general, el trâfico de cabotaje; b) pero es que, apurando, 
el mercado internacional -sobre el q u e , es verdad, no existe el 
control del comercio marîtimo que existe en las importaciones - 
actualmente e incluso en el que podrîa tenerse de algunas éxpor- 
taciones- ofrecerîa posibilidades de desarrollo para una oferta 
limitada como la nacional, tan amplias como se desease; c) la —  
extensién de este sector no es algo que pueda prefijarse ni si - 
quiera por los. propios armadores, pero no parece que pueda hablar 
se de especiales aptitudes de nuestro paîs para dicha actividad 
pues, a la falta de tradicién en la misma (en términos compara - 
bles a las grandes potencies marîtimas como Grecia, Japén, Norue 
ga, etc), tampoco se da en nuestro caso un gran control de las 
fuentes del comercio (tîpico en los grandes paîses); a esto hay 
que superponer la falta de una adecuada operacién y dimensién de 
las empresas (enraizadas en la propia formacién del capitalisme 
espahol y en la polîtica proteccionista); d) lo anterior no es éb£ 
ce para entender que existen condiciones para una mayor presencia 
marîtima por parte espahola como corresponde a su entidad en el
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comercio marîtimo mundial y a sus necesidades estratégicas de nn 
depender del exterior en todo su transporte que serîa fatal para 
el comercio exterior y la propia subsistencia del paîs; e) aûn 
cuando se viene reiterando la inadecuaciôn del soporte empresa - 
rial del sector sobre todo en su dimensionamiento y organizaciôn, 
existen excepciones en algunas empresas (comenzando por las pû - 
blicas, pero también varias privadas); aquellos maies no deben - 
interpretarse como definidores de situaciones necesariamente irre 
versibles; el peor de ellos, la falta de empresarios eficientes - 
con interés en invertir en el sector, unido a la huîda masiva de 
inversionistas de otros sectores (especialmente el bancario) es 
cuestién de lograr cambiar las condiciones del negocio haciéndo- 
lo mâs atractivo o, en su caso, de que el Estado asuma la deci - 
sién de invertir.
29.- Anteriormente se han sintetizado los que 
se creen representan los obstâculos mâs importantes ; debe preci- 
sarse mâs todavîa: que el marco que la Constituciôn define, del^ 
mita ya lo que no es salida, por mâs que permita una fuerte in­
tervencién en la economîa en términos de hasta planificacién -- 
(no indicative). Por otra parte, la pretensién del Estado espahol 
de incardinarse en formaciones supranacionales partidarias de 
este mismo sistema -Comunidades Europeas- consolida mâs si cabe -- 
aquella delimitacién. Si las salidas no pueden consistir en aquel 
tipo de planificacién, también es verdad que imponen el desmante 
lamiento progresivo del actual sistema en lo que de protector y 
cautividad tiene, ésto es, significando la desaparicién (aunque 
sea progresiva) de réservas de mercado y demâs instrumentes, a la 
vez que libera el acceso a insumos hoy cautivos o, en su defecto
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y siempre con carâcter transitorio, los subsidia de manera que 
no coloque en desventaja al sector propio frente al exterior.
30.- Como también se ha apuntado ya, es har- 
to discutible que Espana posea "ventaja comparâtiva" en esa If- 
nea de produccién (capital-intensive, con diffcil y escaso con­
trol del comercio...); tampoco existe libertad internacional al 
movimiento de factores o productos (servicios). No serîa difîcil 
de prever, por tanto, una fuerte sacudida al sector con amenaza 
a su misma existencia si se aprobase la eliminacién de todas las 
barreras hoy existente, a pesar de que con ello se accediese a 
los "beneficios" del mercado libre: de otra manera existirîa un 
importante componente en Banderas de Conveniencia donde se dis- 
fruta de esas ventajas a cambio de tener que competir en aquel 
mercado libre. De lo anterior, que Espana, como tantos otros —  
paises desarrollados de su entorno econémico y politico, se vea 
obligada a la adopcién de posiciones intermedias entre la liber 
tad que se predica y el proteccionismo que hoy practica ( en los 
términos definidos) (14).
31.- £No hay nada que cambiar, pues?. Sî y mu 
cho, incluso en esa opcién intermedia apuntada: A) de momento y 
partiendo de los nefastos resultados acarreados por el tipo de - 
polîtica aplicada y, de la necesidad de desmantelar la proteccién 
actual por un sistema que no agote las funciones que son razén de 
ser de la iniciativa privada, parece évidente la necesidad de su- 
primir las réservas actuales y los fletes de proteccién, y for - 
zar a que el "terreno de juego" sea el mercado dentro de los cri- 
terios de polîtica econémica générales que inspiran la polîtica - 
actual; en el mismo sentido, eliminar las servidumbres en lo que
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al buque, sus reparaciones, las tripulaciones o los combustibles, 
pertechos, etc., se refiere, permitiendo que el precio de los - 
mismos sea el internacional; si por otras razones se entiende - 
que deben mantenerse algunas de esas restricciones, como las tr^ 
pulaciones o la adquisicién de buques (en todos o parte de sus 
actuales términos), se impondrîa el necesario subsidio para no 
incurrir en el sitema actual de ineficiencias encadenadas: la ine 
ficiencia de la industria auxiliar de construccién naval acarrea 
la cautividad de las adquisiciones de insumos por los astille - 
r o s ; la ineficiencia de éstos, la cautividad de las adquisicio­
nes de buques por el sector mercante; la ineficiencia de éste, la 
cautividad de la mayor parte de las importaciones marîtimas.... y 
asî sucesivamente; b ) las necesarias medidas de apoyo, los estî- 
mulos que se arbitren, deben ser -y ésto no es especîfico del 
sector-selectivas, acompanar un seguimiento de su utilizacién y 
efectos temporales y previamente valorarlasen términos de coste 
de oportunidad; eso implica por ejemplo supeditar, en el caso de 
las existentes, su concesién al cumplimiento de ciertos requisi­
tes respecte a tamano de empresas, aportacién efectiva de elemen 
tes propios en el riesgo empresarial (recurses propios, hoy no 
exigidos de hecho, en el caso del Crédite Naval),control de la 
marcha de esas empresas beneficiarias en tanto lo sean (audito- 
rias...), concesién de estîmulos (no generalizables) a aquellos 
subsectores que se entienda deben promocionarse (caso tîpico del 
cabotaje peninsular, por ejemplo) por existir interés social en 
ellos, porque se trate de vencer algunos obstâculos para que el 
mercado pueda operar adecuadamente, o simplemente, por tratarse 
de problemas "de entrada" (caso de las lineas regulares exteriores
141b
donde ademâs de un posible aumento del importe de las Primas 
procédé una mejora en su distribuciôn limitando su disfrute a 
algunas empresas y perîodo de tiempo). En todo caso, debe su- 
primirse cualquier polîtica de proteccién al producto y en su 
caso, adoptar medidas que incidan sobre el coste de los facto 
res que se ha demostrado menos distorsionante en las experien 
cias historica y actuales comparadas.
32.- iQué posibilidades tiene la polîtica 
econémica?. Depende de qué polîtica se trate y de los objeti- 
vos que se persigan, légicamente. De entrada es conveniente - 
remarcar las necesidad de la polîtica econémica frente a op- 
ciones que pudieran ver en "el mercado" y la consecuente no 
beligerancia del sector pûblico a la solucién de los problemas 
p]anteados. Como se ha dicho, la imperfeccién del llamado mer­
cado libre o internacional es enorme en el subserctor de lînea 
regular (Çonferencias), pero también es grande eft él de grane­
les sélidos y lîquidos, con una fuerte concentracién adicional 
del lado de,la demanda en algunos de ellos (multinacionales del 
petréleo); por otra parte, y como se ha visto, existe una amplia 
difusién de las prScticas restrictivas a la competencia por par­
te de paîses y, a veces, bloques. En términos mSs générales, las 
limitaciones al despliegue del mercado competitive de su funcién 
de asignacién éptima de recursos al no concurrir algunas de sus 
condiciones (rendimientos no crecientes, ausencia de efectos ex­
ternes y de bienes pûblicos.,.), al no producirse en intervales 
de variacién marginales, no existir mercados para todos los bie­
nes (présentes y futures) y sobre todo, no aceptarse las conse- 
cuencias y dictados del propio mercado (el fameso "caiga quien
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caiga") (15), hacen inviable al "mercado" como instrumente de 
asignacién éptima de recursos en el sector. A los anteriores, 
ûnase la especial connotacién que la Marina Mercante posee en 
la mayorfa de los paises (auxiliar de la Marina de Guerra, -- 
abastecimientes estratêgicos, garantie frente a discriminacio 
nés en el transporte contra su comercio exterior...). En fin, 
Los propios afectados la reclaman aunque su idea del conteni­
do sea distinta a la aqul expuesta (16).
33.- La afirmacién de que la polîtica de in 
tervenciôn y proteccién llevada a la prâctica condujo a resul­
tados negativos -conclusién bâsica de esta investigacién- no - 
implica obviamente que toda intervencién lo sea. Si el mercado 
no posee las caracterîsticas que le hagan posible desempenar su 
papel en la consecucién del éptimo, parece que dicho objetivo - 
habrâ de conseguirse mediante el diseho y puesta en prâctica - 
de una adecuada polîtica econémica que, ya se vié, no supone - 
necesariamente aumentar la intervencién sino corregir cualita- 
tivamente la forma y objetivos de la misma.
34.- Las posibilidades de actuacién del Es­
tado en el sector son énormes no sélo por la dependencia que - 
de él tiene en materia de financiacién o en la regulacién del 
acceso y uso de otros insumos, sino a través de la presiôn que 
puede ejercer vîa empresas pûblicas (acuerdos de prestacién de 
servicios, fomento de la competencia...), y mediante su papel 
como demandante de servicios de transporte, instrumente éste 
de cierto alcance (sobre todo en los momentos actuales) que 
irâ teniendo menor incidencia a medida que el sidtema obtenga -
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mayores grados de libertad.
3.3.-- Una diqresidn; sobre el proteccionismo en 
la Marina Mercante Espanola.
La teoria del comercio internacional suâe re 
ferirse al transporte para incluirlo entre los axiomas del mode 
lo simple de comercio internacional considerando que "... no 
hay barreras al comercio en forma de costes de transporte, in- 
formacifin y comunicaciones" (17); los efectos que puede acarrear 
la existencia de tales restricciones podrian interpretarse en - 
ûltima instancia de forma similar a los de cualesquiera otras 
restricciones al comercio (a través de aranceles, restricciones 
cuantitativas, etc.)
Cuando se habla de proteccionismo, la doctr^ 
na resuelve drSsticamente sobre su inconveniencia (manteniendo 
que, en ûltima instancia, se trata de una opciôn social), acep- 
tando de manera mSs o menos explicita su aprobaciôn a los su- 
puestos de la "industria naciente" refiriéndose con ello a aque 
lias industrias recién instaladas que aûn no ban alcanzado el 
nivel de producciôn que le permite beneficiarse de las economias 
de escala asociadas a mayores niveles de producciôn. En relaciôn 
con la protecciôn acordada para esas industrias no es un tema 
menor la decisiôn de la forma en que se realiza o los instrumen 
tos que se empleen: "... un préstamo don garantia pûblica, una 
desgravaciôn fiscal o un subsidio pueden ayudar a la industria 
naciente con un coste social menor de lo que supondria el arancel 
protector" (18) o, cabe anadir, de cualquier otra restricciôn 
que impida o limite el comercio.
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Los efectos del arancel (y toda protecciôn es 
transformable en un tipo de éste) se traducen en: a) un efecto 
consumo consistente en la reducciôn asociada al mismo, b) un efec 
to protecciôn, positive, por el que los productos aumentan el vo- 
lumen de producciôn, c) un efecto renta, aumentando los ingresos 
pûblicos y d) un efecto redistribuciôn a favor de los productores 
y en perjuicio del consumidor, que ve mermado su excedente (19). 
Pero el enfoque crîtico librecambista olvida las condiciones 
del mercado real, que priva de libertad a factores y productos.
En la bibliografia internacional o, mejor de 
nominada, en los frecuentes articules aparecidos en revistas re 
lacionadas con el transporte maritime, cuyo porte es, a menudo, 
mâs ideolôgico que têcnico, es sistemâtica la denuncia de los 
efectos nocives de la protecciôn (20). Taies criticas han de su 
frir sucesivos refinamientos y limitaciones cuando pasan ya a - 
publicaciones mSs tëcnicas (21).
Un descenso mayor a la realidad nos sitûa en 
un capitalisme -el espanol-, gestado y desarrollado en la protec 
ciôn como expresiôn de un fenômeno mSs amplio -cuyo estudio estS 
ya bastante avanzado (22)-de nacionalismo econômico que incorpo­
ra también ideas de fomente de la actividad nacional y lleva a - 
parecido terrene el lema de la intervenciôn estatal en la écono­
mie .
El comportamiento estudiado de los empresa- 
rios espanoles tiene mucho que ver con lo que relatara ERTAPE - 
(23) sobre la eterna cantinela del "liberalicemos los inputs y 
protéjame el producto", de tanta tradiciôn en la burguesia espa
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nola. Y si el debate sobre el librecambio y proteccionismo posee 
tantos tintes ideolôgicos como senala PRADOS (24), aquî han apa 
recido junto a muchos elementos de este género, algunos mâs "téc 
nicos".
Del anâlisis realizado en los correspondlen­
tes apartados se infiere la singularidad del caso de la Marina - 
Mercante espahola respecte a las prâcticas proteccionistas inter 
nacionales en el sector asi como respecte a las prâcticas del 
mismo tipo para otros sectores de la economîa espanola; porque el 
proteccionismo se da efectivamente (y de forma mâs intensa con la 
crisis) en el mercado mundial; pero apenas existen palses, entre 
los significatives en asuntos maritimes, donde se aplique tante 
y de tal manera la filosofia proteccionista como en Espaha, por 
mâs que la protecciôn ejercitada por paises vecinos como Francia 
e Italia no se halle muy lejana; porque, aun cuando el proteccio­
nismo e interveneionisme se hayan dado como rasgos prâcticamente 
generalizados de la politica econômica espahola posterior a 1960 
(antes carece de sentido hablar de ésto en el mundo autârquico - 
que se vivia) a pesar de la liberalizaciôn que se produce enton 
ces, lo acaecido en la Marina Mercante représenta une de los su- 
puestos de subsistencia de la intervenciôn y protecciôn, de mayor 
alcance.
En la polémica sobre los efectos del protec­
cionismo parece claro que el caso de nuestro sector debe incluir 
se entre aquellos ejemplos en los que taies efectos no han sido 
positivos (en tërminos sociales), aunque otra cosa pueden decir 
los subsectores beneficiados; el proteccionismo, ya se sabe, no
es neutral: se protege a unos a costa de otros, y si ésto es vâ 
lido en general, en el sector hallamos ejemplo bien concretos - 
de ello;.porque se protege a la construcciôn naval a costa de a^ 
gunos subsectores de la Marina Mercante y a ésta a costa de los 
consumidores (a través de un mayor precio final de los productos 
transportados en bandera espanola) y de los contribuyentes (que 
ha de sufragar los apoyos concedidos).
Ya se ha visto lo poco que diô de si tal sis^ 
tema y el lastre que supone a la hora de modificar la situaciôn; 
sucede aqui como en el caso de la liberalizaciôn practicada con 
el llamado Plan de Estabilizaciôn: que la existencia pasada de - 
un sistema tan intervenido -y la protecciôn es una forma de in 
tervenciôn- fue el mayor lastre con que hubo de enfrentarse la - 
economia posteriormente (25); en un intento de hacer mâs plâst^ 
ca la transmisiôn de lo sucédido, puede decirse que aquel siste­
ma hizo que los empresarios estuviesen mâs pendientes del Esta- 
d o , de los privilegios que pudiésen obtener de él de muy diver­
ses maneras, que del abandonado negocio naviero ; con los efectos 
que ésto acarrea.
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Primas a la Navegaciôn y contraociAi Naval
Texto Refundido da las Leyes da Protecciôn a la Cons-
truccidn Naval. (Réf. B2S),
Se créa una Condsôn interministériel pare elaborar Me- 
moria Justificative a la Ley de Protaccifin y Renovaciôn 
de la Marina Mercante.
Sobre protecciôn y renovaciôn de la flota. (Réf. 754) 
Vigor transitorio de dispnsiciones. (réf. 1443}
Deroga varias disposiciones. (Réf. 624 y rectifi. 742) 
Libertad de Contrataciôn de Fiâtes. (Réf. 743)
Facultad de autorizar transpoi'te de mercancias de 0. 15- 
III-63, de buques extranjeros.
I Plan de Desarrollo, (refe. 2468).
Protecciôn al Trâfico Internacional, (Réf. 583) 
del Plan de Desarrollo. (Réf. 1122ly 1405)
Control Naval de Actividades Mnritlmas en perlodo de —  
crisis o tensiôn internacional. (Réf. 2265).
Concurso para la Construcciôn de Buques. (Réf. 1125) 
Deereto 1285/76.
Déclara de intarés preferente el Sector, Real Decreto 
1286. (Ref. 1131)
Enpresaa Comprendidas en el sector de interôs preferen­
te.
Ministerio de Indijstria. Concurso del "Milion da tonela 
das'V cumplimiento del 0. 21-5-76 que asi lo estoblece. 
(R. 1125/76). (R. 294)
Aceptaciôn de la quinta propuesta del Real Decreto 1285/ 
76. (Concurso milIon T.R.B.).
Abanderamlento: uso provisinnnl del potP-ellôn nacional 
por buques extranjeros y, extranjeros, por nacionales. 
(R. 2741).
Declaraciôn de interôs pmferrmte; nuevo plazo de soil 
citud de beneficios del 0 . 21-5-76.
- P.O. 29-9-70 Modifloa Real Oacreto 3327/77 sabre abanderamlento da
buques.
- 0. 25-1-79 Ministerio de Transportes y comunicaciones, 8.O.E. 3-2-
79,Abanderamlento* normes complementarias sobre uso proyl 
sioml del Pabellôn Nacional por buques extranjeros y de 
Pabelldn extranjere, por buques espanoles. (R, 345)
- R.O. 6-7-79 Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 8.O.E, 13 y
14 del 9 del 79. Marina Mercante* nuevo plazo para soli 
citud de beneficios del Real Oecreto 21-5-76, aobra de­
claraciôn de interôs préférants del sector, R,2237)
u n
OeniVAOAS de SITUACIONES BELICAS (ANOB 40)
- D, 27-X-36 Incautando buques rapidos. Militarlzaciôn de los mlsmos.
(R. lœs).
- 0, 16-XII—36 Sa créa un consorclo Nacional de la Marina Mercante. - -
(R. 1889).
- L. 2-HI-38 Intervenciôn de to dos los buques por el Gobiemo. Prohibi
ciôn de abanderamiento o enajenaciôn a extranjeros. -
(R. 223).
- 0. 2-III-38 Intervenciôn de buques que se indican (R. 224).
- 0. 2-B/-3B Interviens otros buques.
- 0. 1B-H39 Incautaciones de Burques mercantes. (R. 203)
- 0. 25-V/-39 Oevoluciôn de los buques ret^iisados. (R. 602).
- 0. 24-VIII-39 Oovoluciôn de requisiciones. (R. 1049),
- 0. 23-11-40 Estableca el Seguro obliqatorio de Guerra (R. 373)
- 0. 25-11-41 Créa la Comisiôn de excuse. (R. 398).
- 0. 27-V-41 Requisiciones. Normes para buques. (R. 958).
- 0. 31-VII-41 Tarifas del seguro de Guerra. (R. 1408)
- 0 23-III-44 Tairifas del sequro de guarra. (R. 496 y  523 rectif. )
- 0. 16-XII-44 Tarifa del Seguro de Guerra. (R. 1776)
- 0. 22-V-45 Reduce tarifas del Seguro de Guerra en en 79^. (R. 690)
- 0. 8-VI-45 Seguro de guerre. Liquidaciôn del consorcio. (R. 797).
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Inveraiôn dal capital axtranjero en navieras. (R. 1032), 
Cumplimiento del Oecreto Ley de 27-7-59, sobre aporte— 
ciôn del capital axtranjero. (R. 1601).
Participaciôn '• capital axtranjero. (R.316)
Ley de inversiones extranjeros, texto refundido, dispo- 
siciôn final primera. (R. 2259).
Inversiones extranjeros* determinaciôn disposiciones de 




















- circular 28- 
XII-56
Creando la direcciôn da Trâfioo Maritime. (R. 270)
Craa la Ingpecciôn da Buquaa mercantaa. (R. 1986),
Créa el Consejo Ordanador da Marina a Industries Maritimes. 
(R. 1987 y 2159 ractf.)
Estadistica da fletas y seguros. (R. 325).
Crea la Subsecratarfa (^ . 368).
Modifie® crédites presupuastarios dal MB Marina e Industria, 
tras cranrae la Subsacrataria. (R, 1302).
Raglamanto Gonsejo Ordanador. (R. 1449)
Recopilacién de la Legislaciôn Maritime (R. 1597),
Traspaso de servicios a Subsacretarfa. (R. 1712)
Suscripciôn a la nuava legislacidn maritime. (R. 1770).
Organoza Subsecretaria. (fl. 19B0)
ttodifica nombres que no estan en castellano.
Organizaciôn Consultive Maritime Intergubemamantal. (R. 
1023).
Créa y modifica Ministerlos (R. 845).
0.Gral de Industrias Navalaà. Crea y modifica la dependen 
cia del ‘^rganismo. (R. 1257).
Fija la competancia de la Direcciôn General de Industrias 
Navales. (R. 147)
Formaciôn de Estarifstica de Construcciôn Naval a cargo de 
la Direcciôn General de Industrias Nadales (Oelegada del
1.N.I.). R.1009).
Dispone la formaciôn de la estadistica da trôFico Maritimo 
R. 1231).













Progamas de Orâenaciân de las inversiones. Lo aprueba para 
1.960. (R. 519).
Reorganiza la Subsecretaria. R. 1468).
Reorganize Direcciôn General de Buques. (R. 694).
Consejo ordenador de transporte y comunicaciones Marîtimaé 
(R. 508).
Raglamento Consejo Ordenador. (R. 14422).
Reestructuraciôn Secretaria General Tôcnica del M* de Oq 
mercio.
Subsecretaria Marisa Mercante: Oenominaclôn, estmctura y 
funciones, arts. 8 a 10.
Comlsinnes interminlsteriales: composiciôn y funcionamien 
to de la comisiôn de Politica Maritime Intemecional. (R. 
709).
Comianiones interminlsteriales: Composiciôn y fUnciona—
miento de la de Politica Maritime Internacional.(R.989).
Reordenaciôn de los *^ rganos compétentes en materia da pas 
ca y Marina Mercante. (R. 221K).
un
BUE RESULTAN DE LA PECi.Jl.IAR RELACIW EXISTENTE Ct)N EL SECTOR 
CONSTRUCCION NAVAL
- 0. 20-A/-3I6
- 0. C. 7- VI- 38
(Gaceta 30-V-36), flocargo arancslarlo a la itnportaciôn 
de buques. (R. 1069).
Normas para utillzacldn o desguace de buques. (R. 634)
- 0. 6-X-38 Protecciôn a la industria naval peira construcciôn de 
buques para el extranjena. (R. 1253).
- L. 27-11-39 Constituciôn de hipoteca sobre buques nacionales. (R. 
228).
-0. 21-VI-39 Crea la rama de Constrjcciôn naval. (R. 894)
- L. 5-IV-40 Autoriza a adnuirir buques en el axtranjero. (R.611)-
- 0. 15-III-41 Se declaran de cargoter proferente todos los suministros 
con destlno a construcciones navales civiles. (R. 542)
- 0. 7-V-41 Documentes que han de acompanar a los proyectos de bu­
ques. (R.834).
- D. 14-XM2 Déclara rie interôs nacional la industria de Construcciôn 
Naval. (R. 1657)
-0. 3-VITI-43 Documentes para construcciôn de buques de pasajeros. (R. 
1147)
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- 0. 26-IX-44 Exportacién buques menores de 500 Tm, (R, 1434)
- 8-V-47 Recargo, para el fondo de retomo, a la Inportaci'on 
de maquinarias, aparatos y véhiculés. (R, 717),
- n. 20-11-60 Oelega facultades de estlmaciôn del valor del buque. 
(R. 291)
- D.L. 23-VI-60 Prorroga plazo para modemizar industrias de Construo-
ciôn Naval. (R. 918)
- 0. 1355/62 (B.O.E. 23-VI-62). Suprime nota complémentarla cap. 
89, Arancel.
- 0. 5-III-66 Desguace de btjqyos. (R. 484),
- 0. 26-VII-67 Bases para la acciôn concerteda de InehJstrlas navales.
(R. 1470)
- 0. 23-X-67 Acciôn concertadat normes para industries navales. 
(R. 2032).
- 0. 15-XI-67 Accidn concertada: Redescuento Banco de EspaRa. (R, 
2181).
- 0. 25-1-68 Accidn concertada: Prdrroga plazo 3 meses para acoger 
se. (R. 203)
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- 0. 3-A/II-60 Crédita para construcciôn y renovaciôn d" la flota 
1.960-69. (R. 1199. 1429 Ractificaciôn).
- 0. 13-VIII-68 Prorroga plazo on accidn concertada hasta el 30-IX-60.
(R. 1524).
- 0. 21-VII-69 Tipos de interés del 0. de Espana. (R. 1370).
- 0. 21-X-71 Accidn concertada de industrias navales, realizncidn 
de proyectos de investlgacldn, (R. 1953).
- 0. 7-III-74 Importacidn de buques para IfPeas transoceénicas, fran 
quicia arancelaria. (R, 656/74).
- D. 2B-X-77 (Presidencia). Medidas sobre mestructuracidn do cons 
trucciôn naval. (R. 2421).
lîSi
PAIMA9 A LA NAVEGACION, A LA CONSTRUCCION Y OESQRAVA- 
CION FISCAL.
- 0. 30-VI-1939 MB Industrie y Comercio. Primas a la navegaoidn y oona
truccidn naval. Abono de las correspondientes a 1.936 
y 1.937. (R. 775).
- G. 23-XI-39 Liquidacidn de primas a le navegacidn 1.938. (R. 1821)
- 0. 20-XII-39 Suspende primas a la navegacidn. (R. 18/40),
- L. 5-V-41 Primas a. la navegacidn y conatruccidn naval, Prorroga 
y modifica R.O.L. de 21-VIII-25 y au raglamento 6-IX- 
25. (R. 897).
- n. 24-VIII-42 Raglamento para aplicar las Leyes de proteccidn a la
Construcciôn Naval. (R. 1448).
- 0. 12-IV-46 Primes a la navegacidn y Conatruccidn Naval. (R, 767),
- L. 23-XII-4B Se restablecen las primas a la Navegacidn. (R. 1546),
- 0. 22-VII-49 Raglamento de Primas a la Navegacidn, (R, 994).
- 0. 27-XII-49 Primas a la Conatruccidn Naval, Conatancia de que el
Director o Jefa de Astilleros es Ingeniero Naval, (R, 
47/50).
À L'
0, 13-11-1953 Modlficacldn do lag primas de la Navéqacidn. Suprime
art, 9 y modifica el 15-3 del reglamento.
- 0. 10-1-58 Valor prima a la Conatruccidn en 1.957. (n. 119).
- 0. 19-XII-58 Cuantfa de primas a la Construccidn Naval en 1959. 
(R. 35/59).
- D. 29-1-59 Raglamento de primas a la Construccidn. (R. IflB).
I - L. 94/1959
\ 23-XnII
1 _ 0. 23-V-eO
Estableca desgravacidn fiscal a la exportacidn. 
(B.O.E. del 38)
Cuantla de Primas a la Construccidn en 1.960. 
(R. 855).
- 0. 21-X-63 Concesidn de primas a la Construccidn. (R. 1954)
- O.L. 3-X-66 Ordonacidn econdmica; desgravacidn fiscal para ar- 
madores. (R. 1.795).
- 0. lS-X-66 Entrega de bucues por astilleros a armadores nacio 
nalest df;sgravacidn fiscal. (R. 1.874).
- 0. 16-XI-66 Construccidn de but tues, base desgravacidn fiscal. 
(R. 3049)
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- L. 5-IV-60 Presupuestos del Estado. Fijacldn anual de las Primas 





Desgravacidn fiscal a la exportacidn.
- 0. C. 24—V-71 Desgravacidn fiscal a construccidn de buques para ar
madores espanoles. (R. 1209).
- 0. 9-II-76 Desgravacidn fiscal a exportaciones y provisiones rw 
cionales de buques despachados al axtranjero, (A,331)
- 0. Q-VI-77 Fija el valor de las primas a la Construccidh Naval 
para 1.977. (R.12S7).
- 0. ll-XII-70 Primas a la Construccidn Navalt fija el valor para
1.978. (R. 2745),
- O.C. 15-11-79 (d . Oral Aduanas e Impuestos especiales). Desgrava­
cidn fiscal: a la exportacidn de mercancfas y a la 
construccidn de buques con destino a armadores nacio 
nales. (R. 679).
- 0. 12-IX-79 (mb Industria y energ'ia, B.O.E. 20-IX-79). Primas 
a la construccidn naval: fija su valor para 1.979. 
(R. 2272).
- 0. 21-1-80 (MB Industrie y anergfa B.O.E. 30-1-00). Primas a la 
cdnstruccidn naval; fija su valor para 1900. (R.215).
113?
- D. 2971/1980 
de 12-XII
(B.O.E. del 23). Oesgraveciôn fiscal a los remolcado­
ras para mercado interior.
- 0, 15-XII-80 (MO Industria y energla, B.O.E. 17-XII-80). Primas a
la construccidn naval: complimenta orden 21-1, sobre, 
fijacidn de un valnr para 1980. (R. 2756).
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C R E O I T O  N A V A L
- L. 16-III-39, Crea el Instltuto de Crédlto a la Reconstruccldn Nacional
(R. 331)
- L. 2-VI-39 Estableca el Crédite Naval (R, 646)
- 0. 27-VII-39 Reglamento del I.C.R.N. (R. 900/39)
- D. 15-III-40 Reglamento del Crériito Naval, (R.S02)
- L. 24-1-41 Emisidn de Cedulas de I.B.R.N. (R.203)
- 0, 21-VII-41 Crédita Naval. Préstanos para obras sihmultaneas en un —
buque, (R,133Î)
- 0, 17-L-42 Comienzo de construccidn de Buques nueves con auxilio ds
Crédita Naval, (R. 152)
- L. 24-VI-42 Cddulas da Crédite Naval, Modifica Ley de 24-1-41, (R,99t)
- L. lO-XI-42 I.C.R.N. Dependencia. Modifica art, 5 y 10 da su Ley,
(R, 1857).
- 0, ll-XII-42 Aclara art. 12 del Reglamento Crédite Naval, (R, 1989)
- L. 12-XII-42 Cantidades en presupuestos, intéressa y amortizacidn Crédite
Naval. (R. 2087),
- D. 21-V-43 Crédite Naval. Modifica art. 15 del Reglamento de IS-IH-^
(R. 821).
- L. 23-XII-48 Prdrroga de la Ley 2-VI-39 de Crédite Naval. (R, 1551)
- 0. 23-11-50 Crédite Naval. Comienzo de les obras an los préstamos para cons
truir y modemizar buques. (R. 288),
- D.L. 2&-X-56 Concesidn de préstamos para el Institute de Crédite Reconstruç
cidn Nacional para ejecucidn de la Ley de Proteccidn, (R,1590),
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- L. 17-VII-58 Amplia Lay de 12-V-56 de Proteccidn y renovacldn. Prdsta
moa, Revisldn de precio. (R, 1236).
- 0. 15-IV-59 Préstamos para construcciones. (R. 550).
- 0. 8-VH-59 Crédite Naval.
- 0. 3-XII-60 Crédito Naval.
- 0. 9-XII-60 Operaciones de Crédita Naval en 1962 y de 1.963 a 1967 -
(R. 1702 y rectif. 1767)
- D. 10-1-62 Crédite Naval para la pesca.
- D. 18-1-62 Crédito Naval pesca.
- 0. 4-4-62 Redescuento, Crédites a la exportacidn. (R. 729).
- 0. 21-5-62 Crédito Naval para 1.963. (R. 997)
- 0. 20-5-62 Normas a aplicar en materia de Crédito Naval para 1.963.
(R. 1002).
- 0. 16-X-62 Aclara la 0. 28-V-62 de Crédito Naval. (R. 1849)
- 0. 7-XI-62 Crédito Naval
- 0. 14-2-63 Crédites para exportacidn de Buques. (fl. 375)
- 0. 31-7-63 Crédito Naval. Amplfa préstamos para la construccidn de Bu
ques en 1.964. (R. 1612)
- 0. 31-7-63 Autoriza Préstamos para la construccidn de Buques con téc—
nicas modemas. (R. 1613).
- 0. 31-VII-63 Préstamos para modemizar buques, (R. 1614).
- 0. 29-VIII-63 Propuestas de concesidn de 1.964. (R. 1700).
- 0. 29-VIII-63 Crédito Naval. Solicitudes de préstamos para modemiza- -
cidn de buques mercantes. (R. 1701)
- 0. 20-XII-63 Modifica la ^rden 31-VII-63 de mndemizacidn. (fl. 60)
- 0. 14-J-64 Modifica art. 6* del Crédito Naval. (R. 21l).
- 0. lO-IV-64 Crédito Naval para 1.965. (fl. 860).
- 0. 6-V-64 Propuestas de Crédito para 1.965. (fl. 1055 y rectf. 1136)
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- 0. 17-XII-64 Crédito Naval para 1966-67. (R. 2833/64 y rectif, 30/66).
- 0. 17-11-65 Normes de tramitacién de expédiantes de Crédito Naval.
(n. 370).
- 0. 24-IV-66 Normas pare la contratecién de les Pélizaa de buques acoe
gidas al Crédito Naval. (R. 886).
- 0. 20-X-66 Crédites a armadores nacionales. (R. 1898).
- 0. 13-XII-66 Crédito Naval. Autoriza a Bancos Industriales a financier
buques para el mercado interior.
- 0. 24-XII-66 Créditoa Banco de Crédito a la ^onstruccién. (R- 14/67),
- 0 7-II-67 Intereses del Banco de Crédite a la Construccidn.
0. lO-V-67 Autoriza a la Banca prlvada a financier a los armadored.
- 0. 15-VII-70 Créditoa para construccidn y reoovacidn de la flota.
(R. 1148)
- L. 19-VI-71 Organizacidn y Regimen del Crédito Oficial.
- D. 27-1-72 Crédites para construccidn nooal en accidn concentrada, -
Prdrroga de bénéficiés. (R. 217).
- 0. 18-11-72 Créditoa para construccidn y renovacldn de la flota en —
1.972-73. R. 313 y 430 Rectif.)
- 0 24-III-72 Tipos de intarés para eoeficientea de inveraidn. (R$ 623)
- 0. 24-III-72 Construccidn Naval para mercado interior: financiaoidn.
(R. 636).
- 0. 31-VII-72 Crédito para construccidn y renovacldn de la flota. (R. -
1461).
- D. 22-11-73 Actividades prioritarias para crédito Oficial. (R.434).
- 0. 27-XII-73 Coeficienta inversidn Bancos privados y Exterior.
(R. 2378).
- 0. 7-III-74 Créditas a astilleros. (R. 591, 657).
- 0. 21-III-74 Oesarrolla al D. 7-III-74. %
- 0. 26-VI-74 Modifica Orden de Crédite para construccidn y renovacldn
de la flota 1972-75. (r . 1270).





















Prorroga 0. 31-VII-72 sobre Creditoa para construccifin y 
renovacidn da la F].ota. (P. 2107),
Flja los coeflcientes da inversion para la Banca Prlvada.
Crédltoa para constnicclAn de la flota, (P, 1278).
Buques con dlficultadea da financiaci6n.
Crédito Bxcepcional para constnjccidn da buques.
En dasarrollo del D.L, B-X-76, sobre llmitacidn da dlvld^ 
dos y otras rentas da capital.
ModiFica fcipos da intards y coeflcientes (1962),
Modifies tipos da Intards Banco da Espana, (1963),
Modifies al tlpo da Intards del crddlto oflclal. (p, 2320)
Sube 3 puntos el tlpo da Interds del dascuento •Oflclal. 
(Economfa) 2693,
Medidas financières da apoyo a la demanda da buques, - —  
(P. 2382).
Construccldn da Buques: flnanclacldn par el Banco da Grééi 
dlto a la construccldn, (P. 2652).
Ayudas financières al sector de Constmccldn Naval.
(P. 2797),
(M* da Economie, 8.0.E, 4-VI-79) Construccldn Naval: Flnan 
clacldn por el B.C.C, da buques mercantes de tonelaja sue. 
parlor a 12.000 T.R.B. (P. 1442).
(Prasldennla, B.O.E. 20 da .Julio). Construnclôn Naval: Pro 
rroga Peel Oacreto 31-X70, sobre necesidadas financières 
de apoyo a la demanda da buques, (P, 1764).
Prssldencla B.0.&, 4 t 6-VIII-79) Marian Mercante: Pavisldn 
da valoraciones da buques a efactos da la percepcldn del 
crédita naval y primas a la construcoldn naval (P. 195l),
(Prasldencla 0.0.E. 13-II-§0) Conmtruccldn Naval: madldàa 
flnanclaras de apoyo a la demanda do buques. (P, 338).
i U 2





















Nonnas pare la alaboracl6n psr las Dalegaclones dd Trabajo 
da un canso da personal da Marina Civil, embaroado y daaem 
barcado, antes del 15-IX-36, (R, 1371).
Ley Penal vigenta, obligacidn da leerla. (R. 334)*
Oeroga las bases de trabajo da 4-V-36, (fl, 936).
Crea al Institut» Social da la kiarina. (R, 602),
Porcentaje aobre sobordo bruto superior par causa da la - 
guarra, (R, 1597),
Reestablece la yrgencia da diverses layas panales y tüs^
pllnarias. Marina da Guerra y marina %rcanta, (R, 672).
Entrega da sobordos en aduanas, an cabotaje. (R. 1869),
Desembsrco por surnarios. Modifica libreta inscripci6n,
(R, 025).
Texto regulador del contrat» da embarco. (R. 5505,
Porticipecidn txipulaciones. Oeroga ordenes, (R, 282).
Renovacidn periédica da Iqs flotas da la cartilla da Ins* 
cripcitfn maritime. (R. 1201).
Apruaba el cuadro indicador del personal mlnimo règlement» 
rio da buques. (R. 216j.
Clasificacidn y regimen personal da la marina Meroaata.
(R. 611)
Bases para estatalocar las condlclones da trabajo da la Ma 
rina Mercnate. (R. 1531).
Reglomentaci(5n Nacional del trabajo. (fl. 60/53)
Modelo Ofioiel da contrat» da embarco. (R. 1609).
Ley Penal y dispiplinaria (r . 1701).
Régula las condiciones de trabajo da "a la parte". (R. 173).
Nuevos salaries, Aurmento generalizado para muchos sactoras 
Bspecificados. (r . 517).
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- D. 5-X-62 Créa el Sindicato Nacional de Marina •'•'arcante, R, 1869 y
1908 rectlf,
- D, 19-III-63 Tltulos de enseRanza Marina Mercante.
- 0. lO-VH-60 Cuadro de tripulacionea minimes. (R, 1501)
- 0. S*IX-60 Amplla cuadro de tripulaciones mlnimaa (R, 2082).
- 0. 23-III-66 Normas sobre plan de Estudios.
- 0. 20-V-69 Ordenanza de Trabajo. (R. 1259).
- D. 25-XI-71 Inscripcién maritime. (R. 2320).
- Certiflcado de Control de tréfico maritimo, Rf. 105/70.
- 0. 9-VIII-70 Décréta sobre alunnos de Escuela maritime.
- D. 30-VIII-70 Texto rafundido sobre Soguririad Social de los trabajadores
del mar.
O 0. 15-IX-7S Prorroga articule de tramitacidn de la 0. 14-VII-60 sobre
cuadro modificador de tripulaciones.
- 0. 18-11-75 Registre de Personal profesional maritimo.
- 0. 5-1-79 Obligacidn de llevar, como subalterne, en determinados bu
quas, un patrdn de cabotaje. (R. 138).
- 0. 31-1-80 Aplaza axigencia del certificado de control de tréfico tte
ritime para ejercer mando de buque. (R. 360.).
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P^U E R T O S _
- D. G.TnoiFicnclftn QnnrrrJ r'n Puritir.. (R. 1167).
- D. 17-XI-ors Tnrirfin por snrvir.inn indiroctos nn puertos.
- n. lyi-n-SD n^mnnclntor y tnhlns do nstibn do morcanclas en las
liqtiirinclonns de fletos. (R. 753).
- n. 23-XII-55 Modificnciones do tarifas de servicios indirectes de
puortor..
- 0. 30-111-55 Tarifas do Servicios indirectes de puertos.
- 0. 33-XII-57 Modifica el 0. 23-XÜ-G5, sobre tarifas de puertoS»
(R. nn/57).
- D. ^-VII-5G Tarifas Sorvicio do practicaje.
- D. 23-VII-50 Tarifas seraicios indiroctos.
- D. 15-11-51 Tarifas de servicios indirectosde puertos*
- D. 5-IX-51 Clnsificaciôn general do puertos.(R.1369)
- D. 10-1-53 Tarifas rie servicios indirectos de puertos.
- D. 1^1-111-53 Tarifas de servicios indiroctos de puertos.
- L. 23-1-55 Puertos, regimon finnncinro. (R. 140).
- 0. 23-XII-55 Servicios ospeclflcos puertos: tarifas, (r . 145/67)
-L. 20-5-53 Junatas de puertos: Estatutos rie Autonomie. (R.1105
B L. 25-IV-53 Ley rie puertos.
- n. ïl-II-71 Se nprueba tarifas del servicio rie practicaje.
- f) 21-PII-72 sobre tarifas portuaries.
Iî4'j
- 0, ll-VII-73 Tarifas de embarqua, desembarque y tranabordo en contenedo.'
ras, (r , 1513)
- D, 28-XI-74 Deereto sobre Juntas Obras y Puertos.
-0. 9-XII-74 Modifies tarifa portuaria G-1, entrada y estancia de barcos,
(R. 2542).
- 0. 13-XII-74 Tarifas portuarias.
- 0. 12-III-75 Inoluye el puerto de Tarragona entre los petroleros. - -
(r. 553).
- 0. 4-V-76 Modifica anexo II de 0. 23-XII-66 de tarifas por servicios
générales de puertos. (R. 1107).
- Orden circuler de la Direccidn General de Puertos y Subsecretaria de la Ma 
réna Mercante, tarifas G* l.F.
- 0. 13-XI-76 Contanadorns en regimen de transite intemacional. Concier
tes de abono de tarifas portuarias. (R. 2216).
- 0. 30-VI-77 Juntas de Obras y puertos.
- Deere to 24-X-0O Reforma de la D.T. P .
COMBUSTIBLES
A- D, 27-VH-59 Modifica pracios da carburantes. (A. 1041)
- 1-III-74 Se fijan precios a determinados carburantes y combustibles
liquides.
- 24-1-75 Nuevos precios de combustibles
- 25-11-77 Precios fuel-oil pesado para Marina Marrante fuera del Area
del Monopolio.
- 7-III-77 Modificacidn de precios da productos petroliferoA.
- 0. 6-VI-0O (mb de Industrie y Energie, B.O.E. 7-VI-BO).
COMBUSTIBLE I Precios de abastecimiento pare navegacidn trw 
ritima y dree en Canaries, Ceuta y Melilla. (R. 1260)
114?
FISCALES
- L. 16-XIII-40 Reforma Trlbutarla. (R. 2093)
- 0. 29-111-^1 Imposicldn Darechoa Raalas. Aprueba texto refundicka de la
Ley, Reglamento y Tarifa del Impuesto. (R, 739)
- D.L. 5-V-41 Texto rafundido del Impuesto de Transporte por mar, aérso
y de salida y entrada en frontera. (R. 931).
- 0. 19-VI-41 Valoracidn de buques en transmlsiones. (R. 1152)
- 0. 20-VIII-42 Transmisidn de buques. (R. 1371)
- L. 12-XH-42 Modi'fica D. 5-V-41, sobre impuesto de transporta por mer,
aéreo y a la entrada y salida en fronteras. (R. 2070)
- 0. 17-IV-43 Fondes amortlzacidn extraordinaria de flota. (R. 609)
- L. 17-VII-45 Arbitrio Municipal sobre producto de Cfas. de Navegacidn.
(R. 1022)
- 0. 23-V-47 Cambio de dominio de buques mercantes. (R. 895)
- 0. 19-X-SO (B.D.E. 4—XI-SO). Contribucidn Industrial. Aprueba tarifas
y tablas de exencionos. (R. 1275)
- L. 17-VII-53 Transmisidn de buques a extranjeros: oxencidn de impuestos
de Dereohos Reales. (R. 932)
- L. 27-XII-66 Impuesto de Toenale. Mantenidndàlo y perfeccionéndolo,
(R. 190/57).
-0. 11-VI-^7 Vigilancia de buques de escale fija que hagan comercio de
Iraportacidn a efectos de Renta de Aduanas. (R. 844)
- 0. 14-VI-57 Impuestos sobre el petrdleo de transportes interiores y vehf
culos de traccidn mecdnica. (R. 882)
- 0. 5-VIII-58 Exenxidn impuesto Derechos Reales a Transmisidn buques a
extranjeros. (R. 1406 y 1496)
- 0. 25-XI-59 Impuesto de Sociedades: Oesqravacidn indemnizaciones de se
guros por siniestm de burxjes (R. 1696}
- 0. 14-IX-64 Fondo extraordinario de reparaciones beneficios fiscales.
(R. 2071)
- 0. 23-11-65 Coeficientes mdximos de amortizacidn rie buques.
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- 0. 6-III-65 Bajms de buques, beneficios. (R« 342- 648 Ractificacidn),
- C. 10-V-66 Impuesto de Transmisiones patrimoniales en escriture de
embargo de buques. (R. 1022)
- D. 12-XI-76 (B.O.E. 13-1-77). Inversiones. Apoyo fiscal, (fl. 68/77)
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EMPRESAS PUBLICA3, INTERVEMIOAS 0 SUBVENCI0NADA3
- 0 22-V-30 Normas para cedar a companfas Navieras algdn buque de las
qua administra la Gerencia de Buques Mgrdantes para Servi 
cios Oficiales. (fl. 504),
- 0, 26-VI-39 Transmediterranee. Vigor del contrato con el Estado da —
B-IV-31. (fl. 731).
- 0. 30-XII-40 Transmediterrenea. Liquidacidn da cantidades por subvencio
nas. (fl. 89/41)
- D. 30-V-41 Organize la Genencia de Buques Mercantes para servicios -
Oficiales. (fl. 1104)
- 0, 17-IX-41 Liquidacidn del contrato con Trasatlfintica (fl. 1614).
- L. 7-V-42 Incremento, participaciôn I.N.I. (. 32).
- 0. 22—VI-46 Transmediterranea. fldgimen de subvencidn, modifica Orden
26-6-39, fl. 932)
- 0. 29-9-43 CesO del Consejo de incautacidn de transatléntica, (R.1406 y
1.416 rectf.)
- 0. 26-VI-45 Tarifas de la Transmediterranea. (fl. 1169)
- 0. 8-III-47 Transfiere al I.N.I. los buques de la extinguida Gerencia
y de los que pasan a se propiedad del Estado. (fl. 360)
- D. 7-V-40 Normas sobre construccidn y reparacién de los buques rie -
T ransmediterranea,
- L. 22—XII-49 Liquidacién de relaciones con el Estado de Trasatléntica.
(fl. 1499).
- D. 23-11-51 Concurso para adjudicar los servicios de comunicaciones m
maritimes, rapides y regulares de Soberania. (fl. i476).
- 0. 22-2-52 Adjudica servicios de comunicacidn de Soberania a transme
diterranea. fl, 382 y 402 rectf.)
- D. 27-11-53 Réserva de pasajes de Transmediterranea compete al Minis-
terio de Marina, (fl. 1613).
- D. lo—11-56 Contrato (subvencién ) en servicio do linoa YBARRA.
IILO
- B.O.E. 2-V-73 Suspende contrato con Cia. Trasatléntlca, —
- 0. 9 -7-74 Tarifas Transmediterranea.
- 0. 13-2-75 Denuncia del Contrato da servicios de comunicaciones de %
beranla con la compania Transmediterranea. (R, 882).
- D. 2B-X-77 Transmediterranea. Régimen de los servicios maritimos de
Soberania. (R. 2436).
- Transmediterranea. Establece la continuidad en la Gestién
de los servicios maritimos de Soberania, en las mismas —
condiciones, hasta el 1-1-78. (R. 635).
- 0. 8-7-78 T ransmedi terranea: Régimen de prestaciôn de Servicios de
Comunicaciones maritimes, de interôs nacional. (R.1'723)
- 0. 27-9-79 (Ministerio de Defense) B.D.E. 4-X-79, Transmediterranea#




- C. 10-V-52 Embargo preventive de buques, ratifies Instniccifin
II-IX-S3 (B.O.E. da 5-1-54) (R. 23/54)
- C. 25-VI-59 Sobre facilidades para la havegacidn. Ratif. inst,
7-1-60 (B.O.E. 1B-IV-60) (R. 603/60)
- C. 26-VI-59 Con Paraguay para adquisicidn de barcoe. Ratificado Instruccidn
7-1-60 (B.O.E. 1B-IV-60) (R. 603/60)
- C. 5-IV-66 Sobre firmes de carga. Ratif, Instruc. 6-VI-68. (B.O.E.
10-VIII-6B)
- A. 9-H-74 Hispano-bulgaro Comercio, Navegacidn etc.
- 12-XI-74 Oifarencias comunicadas por Espana al Convenio para favors-*
car el Trdfico maritimo intemacional (C. 9-IV-65) (R. 2355)
- C. 17-IV-75 Convenio Espana-flumania
- C. 17-IV-7S Convenio Espana-Hungria
T C. 29-X-76 (B.O.E. 20-III-BO) Conveno de la O.I.T., ratificado por Instru
men to de 16-11-79 (dafatura del Estado). Marina Mercante. Vaca_ 
clones anuales pagadas de le gante del mar. (R. 651/80)
- A. 14-X-77 (mb a . Exteriores. B.O.E. 30-IV-60).
Acuardo con Mdxicn: Cooperacidn econdmica y comercial. (R. 964/80)
- C. 29-XII-79 (mb Asuntos Exteriores B.O.E. 16-XII—80)
MARRUECOS: Transportes Maritimos. (R. 2744/80)
- A. 12-V-80 (mb de Asunt. Exteriores B.O.E. 26 y 27-V-OO).
CUBA: Entrada en vigor del Convenio Comercial 23-1-79.
(R. 1169)
- C. 23-1-79 (mb Asuntos Exteriores. B.O.E. 17-III-79)
CUBA: Relaciones comercialas. (R. 774)
- A. 10-IX-79 (mb Asuntos Exteriores B.O.E. 6 y 8-X-79)
Costa de Marfil. Cooperacidn maritime. (R. 2411)
-A. 5-XII-79 (mb da Asuntos Exteriores B.O.E. 29 y 30-V-BO).
GUINEA ECUATORIAL: transportes maritimos (R. 1191/80)
- B.O.E. 7-X-78 Enmiendas al Convenio 9-IV-65 para faciliter el trdfico mari
timo intemacional de 10-XI-77 (R. 2161 )
lli;2
FLETE3 Y PRECIOS
- 0, 29-11-52 Tarifas de fletamento. (R, 376j
- 0, 8-V-57 Modifica los fletes de varies prpductos de ImportaoiAl
(R. 650)
- 0. 31-III-60 Modifica nomenclator y tabla para fletes, (R. 621),
- 0. 24-X-66 Sobre repercusidn de precios.
- 0. 27-XI-67 Bloquée precios. (R. 2233).
- D.L. 10-VIII-G8 Politica de Preoios.
- D.L. 7-XI-6B Politics de Precios.
- O.L. 9-XII-69 Politics de rentas y preoios. (R. 2200)
- O.L. 10-XII-69 Politics de Precios.
- 0. 10-11-70 Modificacidn tarifas transportes urbanos y ferrocarriles.
- 0. 9-VI-70 Modifica tarifas de transporte (incluidas las maritimae).
- 0. 1B-XII-71 Precios. Ordanacidn por convenio. (R. 2252).
- 0. 3083/73 de
7-XII-73 Composicidn y funcionamiento de la Jünta Superior de Precios,
(R. 2260)
- 0. 1-IV-74 Fletes de grano y came congelada en buques nacional es.
(R. 759)
- 0. 22-V-74 Desarrolla O.L. 30-XI-73. Politics de precios.
- i-VI-74 Fletes de transporte de petroleo cmdo en buques nacional es.
(R. 1147/74)
- 0. 9-VII-74 Fletes llnea regular peninsula/canard as. (R. 1694)
- 0. 4-IX-74 Fletes importacidn de café en buques nacionales. (R. 2027)
- D.L. 27-XI-74 Fletes maritimos: Pasan a regimen de precios autorizados.
- 0. 7-IV-75 Politics de precios.
- 0, B-IX-75 Fletes para importacidn de café. (R. 104l)
11L8
- 0, 25-IX-75 Fletes para transporte de petroleo crudo en buryjes naciona_
les. (r . 1936)
- 0. 27-1-76 Fletes para transporte de petroleo crudo. (R. 233)
- 0. 31-III-76 Fletes para Importacidn de cereales-pienso en buques nacio_
nales. (R. 700)
- 0. 26-111-77 Fletes para la importacidn de petroleo crudo en buques na_
cionales. (R. 857)
- 0. 26-VII-77 Fletes para transporte de potroleo crudo en buques nacinna_
les. (r . 1811)
- 0. 26-VII-77 (MB de Transp. y Corne.).
Fletes para la importacidn de cereales-pienso en buques na_ 
cionales (R. 1809)
- 0. 26-VII-77 Fletes para importacidn de came congelada en buques mercan_
tes nacionales. (R. 1810)
- 27-VII-78 Pmcios (B.O.E. nB 180 de 29-vII-78 y pég. 17815)
- 0, 11-XI-80 (MB transportes y Comunicncidnes, B.O.E. 13-XI-80)
MARINA MERCANTE; Fletes para transporte de petrdleo crudo 
en buques nacionales. (R. 2540)
11E4
PETROLEO Y LINEAS REGULARES.-
D. 9-III-68 Régimen de autorizacidn de Refinerîas.
D.14-V-71 Rëgimen refinerîa de petrdleo del érea
de monopolio.
D. 9-VIII-74 Decreto sobre fusidn de Refinerlàs t Rfi
pesa-Encada-Entasa.
LINEAS REGULARES EXTERIORES.-
O. 17-XI-66 Registre inscripcidn llneas regulares -
(R. 2049)
O. 24-11-77 (B.O.E. 3-III-77) Proteccidn à Llneas -




- R. D. 20-X-1917
- R. D. 3-XI-1923

















Sobre descongestiôn y canalizacldn del tréfico terrestre 
hacla el maritimo cuando sea més iddneo.
Autoriza cabotaje a buques extranjeros en circunstancias 
pspeciales.
Autoriza el cabotaje a buques extranjeros en circunstan_ 
ciaa especialos.
Fletes para el carbôn asturiano. (R. 426)
Fletes méximos para transporta de carbdn asturiano. (R.84) 
Sobre distribucién y transporte de carbén por via maritime. 
Fletes para 8REAS. (R. 984)
Aclara aplicacién de tarifas de méxima percepcién a las 
lineas raancomunadas de cabotaje. (0. 2020)
Tarifas de Cabotaje. Se aprueban las tarifas. (R. 20"^ 
Modifica tarifas de 0, 6-II-43 (R. 207). (R. 1470)
Modifica tarifa de fletes de 0. 6-II-43 (de cabotaje, 287) 
(R. 692)
Aclara la 0. 6-II-43 sobre tarifas del carbén dn cabnta_ 
je. (R. 1314)
Rectifies tarifas cabotaje. (R. 1372)
Modifies fletes carbon de 0. fi-II-43 de cabotaje (R. 851) 
Cabotaje, modificacién de tarifas. (R. 1013)
Concepto de Cabotejë Restringido; autoriza a efactuarlo 
a buques espanoles de construccién extranjera. (R. 1227) 
Autoriza a efectuarlo a barcos extranjeros que hayan rea_ 
lizado gastos de renoracién de 1, 2/3 o més del valor del 
buque. (R. 1228)
Fletos carbén. (R. 1149)



























- R. D. 2-XI-79
Fija tipoa de damora para buques carbonaros, (R, 245)
Fiâtes aplicables a madera para minas. (R. 721)
Tarifas de cabotaje, y en relacién con buques que navegan a 
la parte. (R. 949)
Tonelaje de carbén a efecto de damora. (R. 384)
Tarifas para transporte maritimo de carbén. (fi. 430)
Aclara 0. 11-III-52. (R. 438) (R. 704)
Aclara 0. 11-III-52. (R. 438) (R. 1295)
Cabotaje. Modifica fletes. (R. 701 y 822 rectif.)
Se deroga la 0. de 26-IV-40. Transporte carbén.
Modificacién de tarifas y fletamentos de lineas nacionales,
(R. 1754)
Simplifies documentacién cabotaje. (R. 2114)
Suprime despacho ackianero previo. (fl. 29/67).
Oespacho de.mercancias en régimen asimilado a cabotaje. (R, 2057) 
Fletes linaa regular canaris. (R 1700)
Define "Cabotaje" y "Normas exteriores" a efectos rarifa Q, l.F. 
Regimen arancolario aplicable a buques extranjeros autoriza__ 
dos para tréfico de cabotaje nacional (R. 1903)
Fletes para tréfico regular entre la Peninsula y Canaries.
(R. 1406)
(MO do Trans. y Corn. B.O.E. 1-VIII-79)
Marina Mercante: Modifica 0. 24-IX-76 sobre régimen arencela_ 
rio aplicable a buques extranjeros autorizados para tréfico 
de cabotaje nacional (R. 1929)
(MB de Tr. y C. B.O.E. 1-XII-79)
Marina Mercante; Documentacién para navagacién de cabotaje.
(R. 2861)
(MB Tr. y C. B.O.E. 10-XII-79)






(mo da Transp. y Com. B.O.E. 28-B/-BÜ) Transportas maritimos: 
precios da pasaje y de vehiculos en el tréfico de cabotaje 
nacional. (R. 954)
(MO de trans. y Corn. B.O.E. 13 y 14-V-OO) Maritimos':
Precios de pasaje y vehiculos en el tréfico de cabotaje na_ 
cional (n. 1069)
(MO de Transp. y Corn. B.O.E. 30-IX-BO) transportas Maritimos: 
Precios de pasaje y vehiculos en el tréfico de cabotaje na­
cional. (. 2147)
(MO Transp. y Corn. B.O.E. 18-X-BO) Transportes Maritimes: 
Precios de pasajes y de vehiculos en el tréfico de cabota_ 
je nacional (R. 2316)
i m
nivensAS
0. 22-VII-30 Modifica el Reglamento para reconocimiento de buques de
23-Vin-09 y Ley de 30-VI-32 (R. 019)
0. 20-VIIIç38 Necesidad de autorizacién previa para implanter nuevas
industries (R, 912)
0. 2&-IV-40 Normas para transporte de carbon por mar (, 732)
L. 22-XIIç49 Normas reguladoras de los conocimientos de embarqUe.
(. 1500)
0. 27-IV-50 Oefinicién de Milia Marina. (. 547)
D. 9-V-51 Residencies. Modifies el D. 30-X-35 (fl. 1914) da embaz*-
que de espanoles en buques extranjeros de parte inferior 
a 700 Tm. da aforo bruto. (R. 571)
0. 14-XII-51 Oeclarecién de urgencia de disposiciones en materia de
sociedades anénimes. (R. 1562)
0. 10-VIII-54 Obiigaciones de las Sociedades Navieras de Responsabill
dad Limitada. (. 1396)
Ü. 23-VII-59 Reglamento da reconocimiento de buques y embarcaciones.
(R. 1105 - 1256 - 1488)
R. 20-VII-60 Inscripciôn en el Registre de nuevas industries (fl. 1075)
L. 23-XII-61 Ley de protaccidn a la Marine de Pesca.
0. 19-VII«65 (B. Organiz. Sindical de 17-8).
Armadoras de buques. Estatuto del Servicio Técnico Comer 
cial. (R. 1566)
C. 27-IV-66 Régula exportacién tomate fresco y tomate canario.
(0. a E. 24-III-70)
L. 3-IV-67 Embargo preventivo de buques extranjeros por crédite ma'
ritimo. (r . 699)
O.L. 27—XI-67 Nueva paridad de la peseta
L. 20-VI-68 Sa crea el FORPPA
0. 20-VI-68 Abanderamiento, matrlcula de buques y requisites maritl















Procedimientos de tramltncién de importacidn de mercancias 
Obligacién de constituir un depésito prsvio en importaciones 
Transporte de grano a granel. (R. 1773)
Contrato ragulador de importaciones 
Comercio de Estado.
Compensacién a las exportaciones por devmluacién del dolar 
Reorganizacién de la C.A.T.
Madidae coyunturales de Polftica Econémica
Cémaraa de Comercio Industrie y Navagacién. Reglamento
general. (R. 999, 1117)
Liberalizacién en materia de instalaciones, traslados 
y ampliacién de industries, ( 554)
(MO Comercio y Turismo B.O.E. 27-IX-79)
Moneda extranjera. Divisas : Liberalizacién exterior en 
materia de operaciones invisibles corrientes, (R. 2331)
(M# Comercio y Turismo. B.O.E. 4—X-79) Moneda extranje 
ra, divisas. Liberalizacién exterior en materia de ope 
raciones invisibles corrientes, (R. 2759)
Presidencia. B.O.E. 31-X-BO) Buques» Régula el uso de 
la Bandera de EspaRa, y otras banderas y ensenas a bor 
do de las nacionales. (R. 2400)
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APENDICE II.- FUENTES CONSULTADAS






- "Diario de sesiones de las Cortes Espanolas"
- "Elcano"
- "El Correo Espanol"
- "El Eco de Canarias"
- "El Ideal Gallego"




- "Hacienda Pûblica Espanola"
- "nombres del Mar"
- "Informaciôn Comercial Espanola"
- "Informaciones"
- "Ingenieria Naval"
-"Journal de la marine marchande"
- "Journal of commerce"
- "La Gaceta"
- "La Voz de Galicia"
- "Le Monde"
- "Les transports maritimes"
- "LLOYD'S Economist"
- "Norwegian Shipping News"
- "Oficema"
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Instituto de Crédite Oficial "^cional. 
Instituto de estudios de transportes y Conun^ 
International Transport Federation cacicnes. 
Instituto Nacional de EstadlStica 
Instituto Nacional de Industrie 
Instituto Social de la Marina 
Ley de Proteccién y renovacién de la Marina - 























Oficina Central Maritima 
Organizacién Mundial de la Salud 
pSgina
Planificaciôn y Transportes integrados 
Subsecretarîa Marina Mercante 
Sociedad Andnima de productos quimicos 
Sindicato Libre de la Marina Mercante 
Sindicato Nacional de la Marina Mercante 
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Reglamento
Siguientes
united Nations Conference on Trade and deve-
lopement.
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APENDICE IV: TIRO OE CAMBIO CONSIDERADO




1951 - 53 39,577




I960 - 66 60
1967 - 60,833
1968 - 70 70
1971 69,516
1972 64,273
1973 50,243
1974 57,680
1975 57,407
1976 66,903
1977 75,967
1978 76,663
Euentei Banco Mundial
